geſchaffen würde, wie bereits in der Linie 
Ga 
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Vom Landtag 
36. Sitzung des Abgeordnetenhauſes. 
Berlin, 31. März, 11 Uhr. Am Miniſtertiſche Eamphauſen, 
Achenbach, Geh. Räthe Rötger, Weishaupt u. A. 
Auf der Tagesordnung ſtetzen die erſten Berathungen der Geltk- 
entwürfe wegen Uebernahme einer Staatszinsgarantie 
für die Prioritäten der Halle⸗Sorau⸗Gubener Bahn 
und des Ankaufs und Ausbaues der Bahnſtrecken Halle ⸗Kaſſel 
und Nordhauſen⸗Nixei. 8 : 
Nach dem Antrage des Abg. Berger beſchließt das Haus die 
Debatte über: beide Vortagen zu verbinden. d 
Adg. Richter Hagen): Meine politiſchen Freunde und ich be⸗ 
antragen, die Vorlage wegen der Linie Halle Sorau⸗Guben in zweiter 
Leſung im Plenum zu behandeln, dagegen die Bahn Halle Kaſſel an 
die Budgetlommtifton zu verw.iien. Die Sache Halle Sorau- Guben 
ſcheint vas vollſtändig zur Entſcheidung reif zu fein und der vorlie⸗ 
gende Vertrag kann nicht amendirt, ſondern nur angenommen oder 
abgelehnt werden. Wir ſind entſchieden gegen die Genehmigung einer 
Zinsgarantte für Halle⸗Sorau⸗Guben. Der Abg. Lasker hat mit 
Recht dem Handelsminiſter Grafen Itzenplitz um Vorwurf gemacht, 
daß feine Verwaltung in Beziehung auf die Eiſenbahnen jedes Prin⸗ 
zips entbehrte, daß er von Fall zu Fall entſchieden habe. Wenn nun 
das Haus, nachdem es die Zinsgarantie für die Nordbahn ablehnte, 
die Zinsgarantie für Halle Sorau⸗Guben bewilligt, jo wird man ihm 
denſelben Vorwurf machen können. Wir haben aber die Zinsgarantte 
für die Berliner Nordbahn abgelehnt, weil wir meinten, oaß ein gp: 
ſolides wirthſchaftliches Unternehmen feinen eigenen ` Montee 
guenzen“ zu überlaſſen ſei, (Sehr richtig!) und dag man nicht 
durch Gewährung von Staatshilfe den Glauben erwacken dürfte, 
daß, wenn es ſchlecht gebe, der Staat noch immer da ſei, um 
ein Unternehmen zu halten. Dies würde den Leichtſinn der 
Spekulanten nur noch mehr ſteigern. In Folge deſſen ſind denn 
auch die Aktionäre der Nordbahn — und zwar mit Recht — leer aus⸗ 
gegangen. Wollte man nan den Aktionären der Halle-Sorau-Gubener 
eine Ausſicht auf einen künftigen Gewinn laſſen, to müßte erſt feſt 
ſteben, daß die Halle⸗Sorau⸗Gubener Bahn ein ſolideres Unter⸗ 
nehmen geweſen iſt als die Nordbahn. Dies iſt aber nicht der Fall; 
die Gründung Halle⸗Sorau⸗Guben ſcheint ſogar noch etwas unſolider 
betrieben zu ſein als die Nordbahn. (Sehr gut!) Der Abg. Lasker 
at dies ſchon neulich angedeutet. Daß an der Spitze der Pommerſchen 
entralbahn- Gründung ein Geheimrath, an der Spitze der Nordbahn 
ründung ein Fürſt und hier ein Herzog ſteht, das kann doch in der 
Beurtheilung der Sache keinen Unterſchied machen. (Hetterkeit.) Nach 
der Entſcheidung in Betreff der Nordbahn würden wir durch An⸗ 
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nahme der Vorlage nicht nur unfer Prinzip verlaſſen, ſondern auch 


Nordbahn gegenüber uns eines Unreches ſchuloim machen. Edenſo 
wenig Theilnahme wie die Aktionäxe verdienen die Prioritätenbeſitzer 
von Halle Sorau⸗Guben. Diefe Prioritäten wurden 5prozentig in 
dem Jahre 1871 und 1872 emittirt, in einer Zeit, wo Öprozeniige 
Prioritäten gekündigt wurden, um zu niedrigerem Zinsfuß fonvertirt 
zu werden, wo 4prozentige Staatspapiere pari ſtanden. Wer zu jener 
Zeit öprozentige Prioritäten neu kaufte, mußte ſich ſagen, daß dies 
Papier weniger als andere ſolide Papiere auf Solidität Anſpruch 
machen könnke. Allerdings find durch Betheiligung der Seehandlung 
an der Ausgabe dieſer Prioritätäten auch an die Provinztalfonds 

che Papiere gekommen. Ich habe damals zur Entſchulbigung der 
egierung angeführt, daß die Seehandlung den Auftrag des Finanz ⸗ 
miniſters, der nur auf Ankauf von 4 prozentigen Prioritäten gerichtet 
war, überſchritten habe. Dadurch aber, daß nun die Prodinzialfonds 
von dieſen 20 Millionen Mark in Prioritäten 2 Millionen Mark be⸗ 
ſitzen, wenn ſie nicht inzwiſchen verkauft haben, kann man ſein Urtheil 
über die Sachlage nicht beſtimmen laſſen. Bisher iſt der Fall noch 
nicht vorgekommen, daß bereits ausgegebene im Beſitz des Publikums 
befindliche Prioritäten nachträglich mit einer Staatögarantie bekleidet 
wurden. Indem wir das than, erheben wir diefe Prioritäten zum Rang 
von Staatspapieren, machen den Beſitzern ein ganz unverdientes Ge⸗ 
ſchenk und erböhen den Werth des Beſitzes auf Koſten des Staats⸗ 
kredits. Vielleicht wird man nun entgegnen: wenn wir die Garatie nicht 
übernehmen, ſo wird uns bei einem ſpäteren Erwerb die Bahn noch 
theurer zu ſtehen kommen. In erſter Linie müſſen aber vie wirth⸗ 
ſchaftlichen und ethiſchen Prinzipien durchſchlagen. Außerdem kommt 
aber noch in Betracht, daß wir bei anderweit gem Erwerb diejenigen 
eventuellen Vortheile uns ſichern, die jetzt den Ak ionären vorbehalten 
bleiben. Theuer genug kommt uns die Bahn auch jetzt ſchon mit 
Uebernahme der Garantieverpflichtunz zu ſteben. Die einzige Ziffer 
in den mit genialer Flüchtigkeit ausgearbeiteten Motiven, welche ung 
über die finanzielle Lage von Halle⸗Sorgu⸗Guben Auskunft giebt, 
theilt uns mit, a Ende 1874 ein Defizit vorhanden war von 
423.000 Thlr. Nach der Stauſtik des Reichseiſenbahnamtes und des 
„S aatsanzeigers“ find aber im Jahre 1873 nur 46,000 M, im Jahre 
1874 nur 96,000 Mk. zur Verzinſung ber Prioritätsſchuld bei der 
Bahn übrig geweſen. Nach Vollendung der ganzen Stracke iſt die 
Unterbilany im Jahre 1875 fo weit ich überſehen kann, noch von 
735,000 Mark auf 893 000 Mark gewachſen. Im Verhältniß zu dem 
Zinsbedarf der Prioruätsſchulden würde das für die bis jetzt ausge⸗ 
gebenen Prioritäten, wozu noch nach der Vorlage neue aufgenommen 
Würden, nur eine Verzinſung ſtaft mit fünf Proz. mit zwei Proz. re: 
präſentiren. Wenn von der Bahn unter Staatsverwaltung eine 
tößere Rentabilität zu erwarten ftände, fo könnte man ja durch einen 
ertrag die Verwaltung auf den Staat übertragen. Geht wenn die 
Bahn durch Nichtannahme der Sarantie in Konkurs fallen follte, 
würde mich diefe Eventualität nicht ſchrecken. da noch mehrere andere 
in Betrieb befindliche Bahnen in Dielen Fall kommen können. Ich 
möchte hier auch nicht eine Politik, befolgen, deren Maßnahmen von 
Fall zu Fall durch die Eventualität des konkurſes beſtimmt werden, 
un möge lieber der Handelsminiſter feine geſetzgeberiſche Thätigkeit 
onzentriren, um ein Eiſenbahnkonkarsgeſetz zu machen, nach dem wir 
in jedem Fall handeln können. Danach müßte, ſobald die Zinscoupons 
der Prioritäten nicht bezahlt und eingeklagt werden, der Konkurs dn: 
treten, und der Betrieb durch den Maſſenverwalter geleitet werden, 
ſobald die Betriebskoſten gedeckt werden. Obgleich das ſubjektive Mo⸗ 
ment, daß der Staat als folder beim Ankauf der Halle Sorau⸗Gu⸗ 
bener Bahn ein beſonderes Intereſſe hat, für die Werthbeſtimmung 
nicht maßgebend ſein darf, ſo will ich auch dieſe Frage in's Auge 
faſſen. Wenn man fagt, daß durch die Erwerbung von Halle 
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nicht auf die berliner Geheimräthe gewartet, wie das auch die Mo⸗ 
tive des Reichseiſenbahngeſetzes arerkennen. Es iſt richtie, daß bei den 
großen durchgehenden Verkehrslinſen wegen der Einwirkung der Kon⸗ 
kurrenz der Fortſchritt im Eiſenbahrweſen am lebhafteſten iſt, wie das bes 
ſonders die Differentialtarife beweiſen, deren Weſen häufig ver ; 
kannt wird. Wollte man beſtimmen, daß auf den größeren Linien 
ebenſo theuer gefahren werde, wie auf den kleinen, ſo würde der Verkehr auf 
jenen faſt ganz aufhören und auf dieſen bedeutend vertheuert werden. 
Bei der Berathung der Berlin- Wetzlarer Linie wurde beſonders 
bervorgehoben, daß dadurch im militäriſchen Intereſſe ſechs Meilen 
geſpart würden; durch die Einſchi bung der Krümmung von Halle⸗ 
Kaſſel wird dieſer Vortheil aufgehoben, was in den flüchtigen Motiven 
nicht einmal angeführt wird. Durch eine ſolche Einſchiebung wird 
alſo Berlin-Wetzlar militäriſch nicht werthvoller als jede andere Linie. 
Bei der damaligen Milliardenſtimmung des Hauſes und der Regie⸗ 
rung war es vergeblich, gegen dieſe Linie anzukämpfen, obaleich man 
jetzt wohl ſich nicht mehr ſo viel von der Rentabilität verſprechen wird, 
wie damals, wo man die berührten Landſiriche für ein Land Goſen 
hielt. Durch eine ſolche Milliarden ſtimmung werden aber ki: Grün⸗ 
dungen auf Staatskoſten innerlich nicht mehr gerechtfertigt als die da ⸗ 
maligen Gründungen auf Privatloſten. Auch die Berlim⸗Wetzlarer 
Bahn wird laum fo viel Kapital verzinſen, als bei anderen Bahnen 
in Prioritäten angelegt iſt, und deshalb iſt eine ſolche Staatsgrün ; 
dung ebenſo zu verurtheilen, wie es Abg. Lasker in Betreff der Pri⸗ 
valbahnen geihan hat, welche ihre Prioritäten nicht verzinſen. Zudem 
kann eine ſolche unrentable Staatsgründung nicht wie eine gleichartige 
Privatgründung bis zu einem gewiſſen Stadium rückgängig gemacht 
werden. Eine ſolche Praxis würde zwar bei Berlin⸗Wetzlar, Han⸗ 
nover⸗Harburg und ähnlichen Stagtsgründungen zuträglich fein, aber 
man wird Dé ſchwerlich dazu verſtehen. Nun ſollen wir außer Ber 
lin ⸗Wetzlar noch ein zweites Rückgrat ſchaffen. Für mich kommt 
Halle Kaſſel nur als Mittelglied der Linie Berlin Wetzlar in Be⸗ 
tracht und obgleich ich mein Urtheil noch nicht definitiv abſchließen 
will, ſondern eine kommiſſariſche Berathung anempfehle, will ich 
doch ſchon jetzt eine Reihe von Bedenken hervorheben, wonach 
mir die Vortheile, die der Erwerb von Dar: Mate für die 
Linie Berlin⸗Wetzlar hat, nicht ſo ganz in richtigem Verhältniß zu 
ſtehen ſcheinen zu den Opfern dex Erwerbung überhaupt. Wenn 
wir die Linie Halle⸗Kaſſel an und für ſich in's Auge faſſen, ſo hat 
die Berlin Wetzlarer Bahn an derſelben nur in ihrem mittleren Theile 
ein Intereſſe. Es iſt nun die Frage: ſollen wir dieſes Mittelglied 
von Blankenheim nach Leinefelde durch eigene Bahn oder durch Ueber⸗ 
nahme der geſammten Linien Halle⸗Kaſſel herſtellen? Hier bemerke 
ich, daß Halle Kaſſel auf dieſer Miiſelſtrecke nicht ohne Weiteres für 
den Berlin Wetzlarer Zweck brauchbar iſt, ſondern daß erſt 10% 
Millionen Mark neu in dieſe Mittelſtrecke hineingeſteckt werden müſſen, 
um De tauglich in machen. it es ober noch gar nicht klar, ob 
nicht noch mehr hineingeſteckt werden muß. Uebrigens ſcheint mir in 
der ſehr unklaren Vorlage hier ein Poſten mit Dages Kreide ange⸗ 
ſchrieben zu fein. Ich finde nämlich in 8 1 eine Ermächtigung ver⸗ 
langt, das Mittelſtück Halle⸗Kaſſel mit 10% Millionen Mark auszu⸗ 
bauen, und hernach iſt in den Motiven bemerkt, daß der bereits bes 
willigte Kredit von 39 Millionen Mark für Berlin⸗Wetzlar mit 10% 
Millionen Mark auch für den Ausbau der Mittelſtrecke Halle Kaſſel 
in Anrechnung kommt, um ſie für Berlin⸗Wetzlar tauglich zu machen. 
Bis jetzt habe ich mir nicht aufzuklären vermocht, wie das zuſammen⸗ 
hängt; die Motive geben mit keiner Silbe darüber Auskunft. Es 
entfieht nun aber die Frage, wenn man wirkich Berlin⸗Wetzlar über 
dieſe Mittelſtrecke im Anſchluß an Halle Kaſſel fübren will, liegt dann 
die Sache ſchon fo, daß man entweder die ganze Linie Halle⸗Kaſſel 
kaufen oder eine Parallelbahn bauen muß? Wäre dies der Fall, ſo 
fragt es ſich noch immer, ob der Bau einer ſolchen Parallellinie auf 
der Mittelſtrecke nicht vortheilhafter iſt, als der Ankauf von Halle⸗ 
Kaſſel. ZA es denn von vornherein ausgeſchloſſen, daß im Wege 
des Vertrages ein Verhältniß entſteht, wonach für Berlin⸗ 
Wetzlar die Mittelſtrecke Halle⸗Kaſſel mitbenutzt werden kann? Das 
Eiſenbahngeſetz von 1838 giebt ja ſogar eine geſetzliche Handhabe, 
gegen Zahlung eines Bahngeldes eine ſolche Mitbenutzung anderer 
iſenbahnlinien zu erzwingen. Eine Regelung dieſes Mitbenutzungs ⸗ 
rechts iſt nach meiner Anſicht eine derjenigen Aufgaben die am drin⸗ 
gendſten einer geſetzlichen Löſung bedürfen. Braltiih wird dies Recht 
ja ſchon vielfach ausgeübt. Staatsbahnen benützen einzelne Strecken 
von Privatbahnen und ebenſo Privatbahnen einzelne Strecken von 
Staaksbahnen. Wenn man alſo auch in anderer Form Halle ⸗Kaſſel 
für Berlin⸗Wetzlar nutzbar machen kann, fo kommt Nordhauſen⸗Nixei 
gar nicht in Frage; denn letzteres erwerben wir blos, weil wir Halle- 
Kaſſel erwerben ſollen. Alle dieſe Bedenken wünſche ich in der Kom⸗ 
miſſion gründlich erwogen zu ſehen und möchte überhaupt Bitten, der⸗ 
artige Eiſenbahnvorlagen mit Belaſtungen des Staatetredits etwas 
ſchärfer zu prüfen, als das bisher ge'heben iſt. Wenn man anführt, 
daß wir mit dem Erwerb von Halle⸗Kaſſel die Ziusgarantie los mer: 
den, fo iſt das eine bloße Kontoübertragung. Die Zinsverpflichtung 
gebt auf 14 Millionen Thaler, welche wir gegen ein verwendetes Ka“ 
pital von 39 Millionen Mark, jedoch ohne jeden Vortheil los werden, 
zumal da die Zinsgarantie im letzten Jahre ſehr unweſentlich gewor⸗ 
den iſt und durch die Eröffnung einer neuen in Verbindung mit 
Halle⸗Kaſſel ſtehenden Linie völlig bedeutungslos zu werden verſpricht. 
Wir belaften hier den Staatskredit ungeheuer, was bei der jetzigen 
Finanzlage wohl zu beachten iſt, zumal der Finanzminiſter in dieſem 
Augenblick noch einen Eiſenbahnkredit von 495 Millionen Mark in 
Händen hat. (Hört!) Die Kriegskontribution iſt aufgeiehrt und 250 
Mill. aus derſelben bereits in die Staatseiſenbahnen geſteckt. Aller⸗ 
dings haben ſich auf energiſches Klopfen von Seiten des Reichstages 
auf die Säcke, in denen die Milliarden gelegen haben, noch 21 Mill. 
Mark zuſammengekrümelt (Heiterkeit), die neuerdings an die nord⸗ 
deutſchen Bundesftaaten vertheilt worden ſind. Ziele 21 Millionen 
werden wohl gerade zureichen, um die Vorſchüſſe zu decken, 
mit denen das Eiſenbahnkonto von Seiten anderer Konten bereits be⸗ 
laftet iſt. Thatſächlich fangen wir nach ſieben Jahren wieder an, 
Konſols an der Börſe zu verkaufen; wir belaſten alſo durch Eifen- 
bahnanlagen jetzt den Staatskredit. Ich weiß nicht, ob der Handels⸗ 
miniſter in ſeinem Herz und Gemüth erhebenden Weiſe ausführen 
wird, man müſſe den Nothleidenden zu Hilfe kommen, aber weder wir 
noch er hat etwas zu verſchenken, denn er hat nichts, was er nicht 
anderswo fortnimmt, nämlich durch Anleihen. Es iſt nicht zu erwar⸗ 
ten, daß unſere Konſols in den nächſten Jahren, in denen ſich die Be⸗ 
gebung dieſer balben Milliarde Mark Staatsanleihen zuſammendrängt, 
denſelben hohen Cours behalten werden, den ſie jetzt haben. Wir 
müſſen uns erinnern, daß im Jahre 1869, als wir erhebliche Eiſen⸗ 
babnanleiben aufnahmen, preuß ' ſchen 436 prozentigen 20⸗Millionen⸗An. 
leihe zu 93 nicht zu begeben war, obgleich damals der Grundbeſitz ſehr 
über Hypothekennoth k agte und dieſe in Zufammenbang Debt mit der 
Begebung größerer Staatsanle ben. Die Herren Agrarier und Ver⸗ 
treter der Inkereſſen des Grundbeſitzes ſollten einſehen, daß dies 
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ganze Syſtem der Uebernahme von Eiſenbah ⸗ 
nen auf den Staat mittelſt Staatsanleihen im 
letzten Grunde auf Koſten des Grundkredits 
ſich vollzieht. (Hört! links.) Ich bitte auch die Eiſenbahn⸗ 
bilanz ins Auge zu faſſen. Wir haben 216 Millionen Mark aus den 
Kontributionen in die Eiſenbahnbauten geftedt. Allerdings find viele 
dieſer Linien noch im Bau, manche ſind aber ſchon eröffnet und im 
Betriebe; gleichwohl hat ſich die Bilanz in unſerem Eiſenbahnetat 
pro 1876 gegen 1875 nicht verbeſſert. In dieſem Jahre baben ſich 
die preußiſchen Staatsbahnen nur mit 3,68 Prozent verzinſt; dabei 
waren die Bauzinſen nicht einmal im Anlagekapital eingerechnet. Der 
Nachweis, den ber Miniſter am Montag führte, zeigt, daß die Staats⸗ 
eiſenbahnen im Jahre 1875 um 3 Millionen Mark im Ueberſchuß 
hinter dem Etatanſchlog zurückgeblieben find; die Einnahmeausfälle 
in dem Etat waren noch größer, als die Ausgaheerſparxniſſe. ie 
neueſten Ausweiſe ergeben, da“ die Staatseiſenbabnen trotz der neu 
eröffneten Linien in den erſten Monaten des Jahres 1876 in der Ein⸗ 
nahme wiederum um 11, Millionen Mark gegen die Einnahme 1875 
zurückgegangen find. Dazu iſt noch unſer jetziger Etat der Staats⸗ 
eiſenbahnen ein künſtlich günſtiger. Man hat zum Beiſpiel die Aus⸗ 
gaben vermindert für Erneuerung des Wagenparks und der Lokomo⸗ 
liven und dieſe Poſten für die geſammte Staatseiſenbahnverwaltung 
für 1876 find von 7% Millionen Mark auf 20 Millionen Mark her⸗ 
untergeſetzt. Zählen Sie dazu, was für die Erneuerung der Bahn⸗ 
anlagen in Rechnung geſtellt iſt, ſo ergiebt ſich, daß die preußiſche 
Staatsbahnverwaltung aus den laufenden Mitteln im Etat 1876 nur 
ein Prozent des Anlagekapitals dem Erneuerungsfonds für Betriebs⸗ 
mittel und Bahnanlagen zugeführt hat. Was würde man ſagen, wenn 
das eine Privatbahn thäte! Ich tadle dieſe Summe an ſich nicht; 
denn man hat aus ertraordinären Mitteln in den letzten Jahren fo 
viel Millionen für Anſchaffung von Wagenparks ausgegeben, daß die 
Wagen maſſenhaft leer da ſtehen; aber für die Würdigung der Bi ⸗ 
lan fällt das nicht ins Gewicht Da iſt entſcheidend, daß die Bilanz 
dadurch künſtlich verſchönert erſcheint, daß man ſo wenig für die Er⸗ 
neuerung in dieſem Jahre einſtellt. Was der Finanzminiſter neulich 
behauptete, daß die ſchlechteſte Zeit für die Etſenbahnen vorbei ſei, gilt 
vielleicht für die Privatbahnen, weil deren Gründung im Jahre 1873 
aufhörte, ſchwerlich aber für die Staatsbahnen, weil man da erf 1873 
zu gründen anfing. Alle dieſe neuen Bahnen rentiren an und für ſich 
in den nächten Jahren nicht, und die Einnahmen, die fie wirkli 

bringen, werden anderen Staatsbahnlinien theilweiſe entzogen. 
kaufen z. B. die Nordbahn an und vermindern dabei zugleich die Ein⸗ 
nahmen der vorpommerſchen Bahn, die wir garantirt haben, und die 
uns boch zu Buch ſteht. Mit der Berlin ⸗ Wetzlarer Bahn verkürzen 
wir die Bebra ⸗Hanguer, die Main Weſerbahn, die Naſſauiſche Tau⸗ 
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nusbahn in ihren Einnahmen; wir bauen ebenſo die Moſelbahn und — 


vermindern die Einnahmen ber 0 N N 
Bahn, welche auch ſehr boch auf unferem Garantiefonds laſtet. O b 
und was die preußiſchen Staatsbahnen in dieſem 
Augenblick werth find läßt ſich gar nicht ſagen, weil 
viele Erweiterungen im Entſtehen find, welche vorhandenen Stagats⸗ 
bahnen Konkurrenz machen werden. Meine optimiftiſchen Anſichten 
über Finanzverhältniſſe find mir oft zum Vorwurf gemacht, und des⸗ 
halb darf ich wohl jagen, ohne des Peſſinismus in dieſen Dingen 
beſchuldigt zu werden: wenn in dieſer Weiſe auf Staatsrechnung fort« 
gegründet wird, wenn man Staatsbahnen beſtändig baut und vor⸗ 
bandene für den Staat ankauft, fo wird einer der Hauptgrundpfeiler 
unſeres ſonſt überaus ſoliden preußiſchen Finanzſyſtems erſchüttert fein, 
ehe wir uns deſſen verſehen; wir werden alsbald vor der Alternative 
einer erheblichen Steuererhöhung ſtehen. Der Satz des Abg. Lasker: 
„Wir wollen nicht Eiſenbahnen um jeden Preis“ gilt ebenſo von den 
Staatsbahnen, wie von Privatbahnen. In dieſer Beziehung möchte 
ich die Budgetkommiſſion dringend bitten, wenn ihr die Vorlage Halle⸗ 
Kaſſel überwieſen wird, dieſelbe einer ſehr eingehenden Prüfung zu 
unterwerfen; mag dann das Haus feine Beſchlüſſe faſſen, dixi et 
salvavi animam meam! (Beifalls linke) 

Abg. v. Benda: Wir können über dieſe beiden Vorlagen un ⸗ 
möglich ein Urtheil fällen, ohne unſeren Standpunkt über die 9 95 
meine Frage, ob das Staats⸗ oder Privatbahnſyſtem zu befolgen fei, 
kund zu geben. Ich gehöre nicht zu denen, die unbedingt auf das 
Staatsbahnſyſtem ſchwören. Ich habe in früheren Jahren die entge⸗ 
gengeſetzte Richtung in dieſem Hauſe vertreten, und bin davon noch 
heute überzeugt, daß wenn es wirklich gelingen follte, das Staats⸗ 
bahnſyſtem zur alleinigen Herrſchaft zu bringen, nach einer Reihe von 
Jahren ſich genau dieſelben Vorwürfe und Beſchwerden gegen dies 
Syſtem erheben würden, wie De bisher gegen die Privatbahnen laut 
geworden ſind. Wenn wir auf die Nachbarländer blicken, ſo können 
wir nicht ſagen, daß die Entwickelung unſeres Eiſenbahnſyſtems, in 
dem bisherigen wohltbätigen Wetteifer zwiſchen Staats, und Private 
bahnen, eine ungünſtige ſei. Wir haben, wenn wir die Grant in 
Betracht ziehen, nicht die geringſte Urſache, den Vergleich mit anderen 
Ländern in dieſer Beziehung zu ſcheuen. Ich bin allerdings durchaus 
dafür, daß der Staat ſich bemühe, die an verſchiedenen Stellen unſe⸗ 
res Vaterlandes zerſtreuten Bruchſtücke der Staatseiſenbahnen zu ver» 
binden und zu konſolidiren, aber dieſe Konſolidation muß geſchehen 
mit Schonung und nicht mit Schädigung der Privatbahnen. Wir ha⸗ 
ben alle Veranlaſſung mit den Ruinen, von denen der Handelsmini⸗ 
Der neulich geſprochen, nach Möglichkeit aufzuräumen. Wir müſſen 
entſchieden hier helfend eintreten, freilich unter der Bedingung, daß es 
ſich um öffentliche Intereſſen handelt und daß unſere Finanzen dadurch 
nicht geſchädigt werden. Dieſe Bedingung wird bei dieſen beiden Bah⸗ 
nen unzweifelhaft erfüllt; und ich kann daher den Regierungs vorlagen 
im Prinzip nur zuſtimmen, wenn ich auch anerkennen muß, daß Amen⸗ 
dirungen nothwendig ſein werden. Ich beantrage die Ueberweiſung 
beider Vorlagen an die Budgetkommiſſion, nicht an eine beſondere 
Kommiſſion, weil in der erſteren, die ein ganz unabhängiges Richter⸗ 
kollegium über die Sache darſtellt, nicht leicht irgend welche lokale und 
perſönliche Intereſſen ihre Vertretung finden können. Möge die Bud⸗ 
getkommiſſion mit all dem Ernſte, den die Bedeutung der Sache ver⸗ 
dient, die Vorlagen prüfen und wohl erwägen, daß es in dieſem Augen ⸗ 
blicke nicht darauf ankommt, immer wieder die Sünden der Vergan⸗ 
genheit aufzudecken, ſondern heilend und helfend einzutreten ſoweit es 
das öffentliche Ge und die Finanzen des Staates geſtatten. 

Abg. Röcker ath: Ich wünſche nicht, daß die Vorlagen an die 
Budgetkommiſſion, ſondern an diejenige Kommiſſion überwieſen wer⸗ 
den, welche für die Vorlage wegen Ankaufs der preußiſchen Bahnen 
durch das Reich vom Hauſe vorausſichtlich erwählt werden wird. 
Dieſe Sachen gehören unbedingt zuſammen und namentlich iſt der 
Vertrag bezüglich des Ankaufs der Halle⸗Kaſſeler Bahn ſchon eigens 
darauf hin ausgearbeitet, daß die Bahn zunächſt an den preußiſchen 
Staat und von dieſem an das Reich verkauft werde. SS der 
erſten Vorlage über die Halle Sorau⸗Gubener Bahn ſteht allerdi 
das Urtheil der Mitglieder des Hauſes bereits derartig ai) daß ich 
dem Antrage des Abg. Richter, dieſe Vorlage im Haufe weiter zu bes 
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rathen, nur zuſtimmen kann. Die Vorlage kündigt ſich an als die 
Uebernahme einer Zinsgarantie des Staates für die Prioritätsanleihen 
dieſer Bahn in Höbe von 30 Millionen Mark. Wie aber die that⸗ 
fächlichen Verhälkniſſe liegen, handelt es ſich gar nicht um Uebernahme 
der Zinsgarantie, ſondern um den wirklichen Ankauf der Bahn gegen 
dieſe Leitung. In 89 des betreffenden Vertrages wird allerdings 
von der Möglichkeit geſprochen, daß die Beſitzer von Stammprioritäten 
einmal eine Dividende erhalten werden; aber ſicher werden nur wenige 
Leute im Lande zu finden Ten, die dieſe Möglichkeit zugeben. Viel eher 
wird auch die Staatsregierung den Fall als zutreffend und wahr⸗ 
scheinlich anerkennen, der im 57 des Vertrages ausdrücklich als möglich 
zugegeben wird, daß nämlich die geſammten Jahreseinnahmen der 
Bahn die Betriebskoſten nicht decken werden. Ich ſehe allerdings die 
Eiſenbahngründungen im Allgemeinen nicht als die ſchlimmſten Grün⸗ 
dungen der Schwindelperiode an; ſie haben in jedem Falle dem Lande 
einen gewiſſen Nutzen gebracht und die Wege des Verkehrs gefördert. 
Ebenſo glaube ich, daß es gewiß im Intereſſe des Staates liegt, 
nothleidende Privatkahnen für ſich zu übernehmen; aber hier handelt 
es ſich um eine Privatgründung, bei der alle Schlechtigkeiten des 
ſchwindelhaften Eſenbahnbaues bis zum Exzeß in Anwendung kamen, 
als da ſind: Scheinzeichnungen, Proviſionen, Scheinreverſe u. dergl. 
Eine ſo unſaubere Vorgeſchichte kann uns doch keineswegs begeiſtern 
dem vorgeſchlagenen Projekt ohne Weiteres zuzuſtimmen, ſondern muß 
uns veranlaſſen, daſſelbe auf das Schärfſte zu prüfen. Hier frage ich 
nun: iſt das uns gebotene Objekt den Preis werth, den man von uns 
verlangt? und dieſe Frage muß ich entſchieden verneinen. Die Haller 
Sorauer Bahn hat während der Jahre 1872—74 ein fortlaufendes 
` Sieft At in ſtets geſteigertem Betrage gehabt. Es handelt ſich alſo um 
ein Geſchäft, bei dem fortdauernd zugeſetzt werden muß, und ich denke, 
wir find nicht berechtigt, das Gels der ſteuer zahlenden Staatsbürger 
dazu zu verwenden, daß die Beſitzer von 20 Millionen Priorttäls 
Anleihen 5 Prozent Zinſen erhalten. Es würde ſich über ein derarti⸗ 
ges Votum des Hauſes ein allgemeiner Unwille im Lande erheben, 
und ich bin daher entſchieden für Ablehnung dieſer Vorlage. 

Abg. Stengel: Ich will hier nicht auf die Frage der Staats⸗ 
und Brivatdahnen allgemein eingehen, ich ſpreche aber von vornherein 
die Anſicht aus, daß die eventuelle Uebernahme der Bahnen durch das 
Reich uns nicht hindern darf, ſchon jetzt im Einzelſtaat auf einem 
Wege vorzugehen, den wir für den richtigen erkannt haben. Durch 
die Aeußerungen des erſten Redners ſebe ich mich veranlaßt, noch mit 
einigen Worten auf das Projekt der Nordbahn zurückzugeben Die 
Vorlage, betreffend die Uebernahme der Zinsgarantie für dieſe Bahn, 
kam damals nach einer mit oratoriſcher Meiſterſchaft gehaltenen Rede 
des Abg. Lasker zur Ablehnung; der eigentliche Grund war jedoch 
nach meiner Anſicht, daß die Vorlage zu ſpät an das Haus kam, um 
in eine Kommiſſion verwieſen zu werden. Die Folgen der Ablehnung 
traten ſehr bald hervor; der Bau mußte ſiſtirt werden und die wirth⸗ 
ſchaf lichen Anlagen litten Schaden. Ein Jahr ſpäter erfolgte die 
Vorlage zum Ankauf der Nordbahn, die man damals gemäß der 
Stimmung des Hauſes, die ich als Referent genau erforſcht hatte, 
ohne GË Diskuſſion annahm, blos um die Angelegenheit aus der 
Welt zu ſchaffen, nachdem man im Vorjahre die günſtige Gelegenheit 
ver ëumt hatte. Die Reſultate find Ki beide Vorlagen in Bezug auf 
den Verkehr die gleichen geweſen, aber es ſind durch die zweile viele 
Menſchen in ihren Hoffnungen betrogen worden, und dem Staate hat 
diefelbe zwei Millionen mehr gekoſtet. Heute liegt uns nun die Ueber⸗ 
nahme der Zinsgarantie für die Halle⸗Sorau Gubener Bahn vor, 
und der erſts Redner erklärt von vornherein, daß man ſich wohl über 
die Angelegenheit klar ſei, ohne erf auf eine Kommiſſiorsberathung 
zurückzugehen. Ich muß aber fagen, daß es ein gerechtes Aufſehen im 
Lande erregen würde, wenn man ohne Weiteres über dieſe in prin 
zipieller Hinſicht fo wichtige Sache binwegginge. Der zweite Redner 
bat mit großer Emphafe auf die Entſtehung des Unternehmens als 
eines durchaus ſchwindelhaften hingewieſen. Nun, die Sache it auch 
bier gegangen wie überall: aus England kam ein intelligenter 
Schwindler herüber und verlodte einige hochgeſtellte Perſonen, die 
auf leichte Weiſe Geld verdienen wollten, zu den Unternehmungen; 
mauche derſelben bereuen bereits hinreichend, daß fie zu leichtgläubig 
geweſen. Viele waren auch darunter, die in der beſten Abſicht für 
das Intereſſe ihres Landes theilgenommen haben; aber ich dächte, 
wir ließen endlich einmal dieſen Schwindel und bie ewigen Klagen 
über die Gründungen und bemühten uns, die wirthſchafttiichen Schä⸗ 
den zu beilen, was hinreichende Zeit zur Arbeit erfordern wird. Der 
Abg. Lasker hat in der letzten Sitzung das Lob des Miniſters von der 
Heydt geſungen, aber es laſſen ſich zahlreiche Projekte deſſelben be⸗ 
zeichnen, die den vorliegenden gam analog ſind, ſo die Bergiſch⸗Mär⸗ 
üſche und Rhein⸗Nahe Bahn, und wenn v. d. H'ydt heute noch Han 
delsminiſter wäre, ſo würde er genau dieſelbe Vorlage machen. Die 
beiden vorliegenden Entwürfe hängen in gewiſſer Beziehung zuſam⸗ 
men. Daß es wichtig iſt, die große Macht, welche dem Staat gegeben 
iſt, anzuwenden, um auf die Belebung des Verkehrs einzuwirker, iſt 
eluleuchtend, hat aber bei dieſen Vorlagen um fo mehr Bedeutung, 
als P eußen dadurch in der Lage iſt, auf einen großen Nach barſtaat 
einzuwirken, der es bisher liebte, feine eigenen Wege zu gehen. und der 
dadurch vielleicht gezwungen wird, allgemeinere Rückſichten walten zu 
laſſen. Der Uuterſchied zwiſchen den beiden Vorlagen iſt der, daß 
durch die erſtere ein nothleidendes Unternehmen unterflügt, durch die 
zweite eine Strecke erworben werden ſoll, die wir nicht ohne Schä⸗ 
digung ablehnen dürfen. Was die Hıll-Sorau Gubener Bahn om: 
bekrifft, ſo hat Abg. Röckerath darauf hingewieſen, daß das Defizit 
alljährlich größer werde und daß der Staat dadurch den größten Scha⸗ 
ven leiden würde. Ich will anerkennen, daß der Staat in den erſten 
Jahren keinen Vortheil haben wird, aber man muß doch berückſichti⸗ 
gen, daß er mit ſeinem Riſiko nicht für das ganze Anlagekapital om: 
kritt, fondern nur für die Prioritätenanleihe in Höbe von rund 30 
Millionen Mork. Demnach wird das Riſiko etwa 100,000 Mark per 
Kilometer betragen, eine Summe, die einer Rente von kaum 5000 Mk. 
entſpricht. Aber es kommt noch ein Punkt hinzu, der bisber micht 
beo bavtet worden iſt; mit der Uebernahme kann der Staat bewirken, 
daR ner Bahn viele Gü er zugewendet werden, wenigſtens fo viel, daß 
das Intereſſe des Staats gewahrt werde und ich denke, es wird nicht 
große Mähe machen, die kleine Rente von 5000 Mark ver Kilometer 
zu becken. Wenn man ſagt, der Staat habe kein Intereſſe daran, bei 
der Zuunsgarantie einz treten. weil er keinen genügenden Vortheil 
daraus zieht und auf jeden Fall beſſer fahren wird, wenn er die Bahn 
nach dem Konkurſe um einen Spottpreis kaufen kann, fo weile ich 
darauf hin, daß auch der fächliihe Staat ein großes Intereſſe an 
dem Unternehmen hat und jedenfalls dann auch als Käufer auftreten 
wird, um die Bahn todt zu machen. Nun kann allerdings der preuß. 
Staat hindernd eintreten, aber ich halte es nicht für recht, wenn der 
Staat mit feiner Macht eintritt, um fiskaliſche Vortheile zu gewinnen. 
— Was das Projekt wegen Ankaufs der Linie Halle Kaſſel anbetrifft, 
fo kann ich im allgemeinen Jatereſſe nur hoffen, daß daſſelbe zu 
Stande komme, beſonders da dem Staat in Bezug auf die Berlins 
Wetzlarer Bahn daraus eine große Erſparniß erwächſt. Meine An- 
ſicht iſt beide Vorlagen an eine Kommiſſion zu verweiſen, und zwar 
an die Budgelkommiſſion. Auch ich habe Verſchiedenes an den Ver⸗ 
trägen auszulegen, bin aber der Ueberzeuaung daß fie im Ganzen 
zum Heil unferer wirthſchaftlichen Zustände ausfallen werden. 

Handels miniſter Dr. Achenbach: Die Staatsregierung iſt der 
Meinung, daß die Vorlagen jede Kritik der Kommiſſion und des 
Hauſes vertragen werden, daß das Haus zu der Ueberzeugung kom 
men wird, in der Annahme der Entwürfe liege nicht blos ein finan⸗ 
zieller Vortheil für die Staatsreglerung, ſondern auch für das Land. 
Wir waren darauf gefaßt, daß auf die Entftehung und Gründung 
der Halle Sorau⸗Gudener Bahn zurückgegangen werden, doß man bei 
diefer Gelegenbeit das Beiſpiel der Nordbahn anrufen würde. Sind 
aber auch bei der Gründung der Habe. Sorau- Gubener Bahn biflas 
gens werthe Vorfälle vorgekommen, Io kann das doch bei der heutigen 

Sachlage nicht hindern, das im Inkereſſe des Landes Nothwendige zu 
tun. Auch für die Nordbahn wurde zunächſt eine Zinsgarantie ge⸗ 
fordert, und als dann in der nächſten Seſſion der Ankauf der Bahn 
beſchloſſen wurde, brachte ich von Mitgliedern der verſchiedenſten Bar- 
teien in Erfahrung, daß damals im Ganzen die Stimmung überwog, 
es ſei doch klüger geweſen, die Zusgarantie anzunehmen. (W. derſpeuch.) 


Bei der Nordbahn aber, wie bei der Jommerſchen Zentralbahn han⸗ 
delte es ſich um unvollendete Unternehnunzen, während gegenwärtig 
eine im vollen Betriebe ftebende Bahr in Frage ſteht. Das Prinzip 
der Vorlage iſt bereits bei der Mürſter Enſcheder Eiſenbahn vom Haufe 
gebili;t worden u. ich muß allerdings ragen: Wollen Sie in der That, 
daß das Land noch mehr mit Rainen erfüllt werde, daß die drückende 
Stimmung auf allen Gebieten noch vernehrt werde? Mit der Proſperität 
dieſer Bahn find eine Menge von Intereſſen des Landes verknüpft, 
man ſollte fie darum nicht rubigen Mithes in Konkurs geratben laſ⸗ 
fen. Es wurde das auf's Neue Arnuth und Mißtrauen in viele 
Kreiſe hineintragen. (Widerſpruch.) Ich würde Ihnen nachweiſen 
können, daß z. B bei der Nordbahn eie ganze Reihe von wirklich re⸗ 
ellen Intereſſen geſchädigt iſt und hier iſt das in viel belangreicherem 
Maße der Fall, weil es ſich nicht bles um Aktien, ſondern vielleicht 
auch um Prioritäten ban: ein würde, und weil zu berückſichtigen ſein 
wird, daß die Aktien zu 70—75 PCt. ausgegeben worden find. (Ruf: 
Das war Schwindel!) Sollen etpa alle Beſitzer dieſer Aktien 
Sch windler fein? Wie gehen denn antere Regierungen auf dieſem Ge⸗ 
biete vor? In Oeſterreich vergeht Bine Woche, wo nicht Vorlagen 
eingebracht werden, die den Zweck haben, notbleidenden Bahnen zu hel- 
fen; ja, man geht fo weit, Vorſchüſſe zu machen, damit begonnene 
Bauten zu Ende geführt werden könen — und das geht vor unter 
einer Regierung, die doch finanziell mit der preußiſchen keinen Ver⸗ 
gleich aushält. Es liegt mir ferner lier vor ein Bericht des Sektions 
präſidenten im framöfiihen Staateruh, worin die franzöſiſche Eiſen⸗ 
bahnpolitik weitläufig erörtert wird. Es wird ſchſietzlich mitgetheilt, 
welche Politik bei dem Eiſenbahnweſen zur Zeit des fran öſiſchen Kai⸗ 
ſerreichs ſtattgefunden hat. Indem dargelegt wird, daß erſt Napo⸗ 
leon III. auf Fuſtonen der Eiſenhahnen hingewirkt und dadurch 
jene Konſolidation der Eiſenbahnen jerbeigeführt habe, welche heute in 
Frankreich tbatſächlich und rechtlich beſteht. wird weiter ausgeführt, 
daß man zu jener Zeit zu dem Syſteme habe gelangen müſſen, im um⸗ 
fangreichſten Maße Garantien für die nothleidenden Bahnen auszu⸗ 
ſprechen. Die Zuſtände der damaligen Zeit werden als ſolche geſchil⸗ 
dert, daß das Publikum zu Anfang große Vorliebe für Eiſendahn Un⸗ 
ternehmungen zeigte, nach der Handelskriſe von 1857 das größte Slip: 
trauen, und das Ende der Situation war, daß unterm 11. Ji 1859 
ein Geſetz bezüglich der Zinsgarantien erging. Das damals garantirte 
Kapital, das allerdings bei Weitem nicht in Anſpruch genommen 
wurde, beträgt 3132 Millionen Francs, dem eine jährliche Zinsrate 
von 145,800 000 Frarcs entſprach. Der Berichterſtatter erklärt, daß 
die Intervention eine äußerſt heilſame geweſen fei, und daß der betre⸗ 
tene Weg fo viele Vortheile gedoten babe, daß man ſchon kleinere 
Nachtheile mit in den Kauf nehmen könne. Hätte man Dë an das 
Syſtem des laisser faire gehalten, das man fetzt verlangt, ſo hätte 
man allerdings dieſe Aefultate nicht erreicht. Man gebt alſo in an: 
deren Staaten viel intenfiver vor in dieſer Beziehung als bei 
uns; wodurch ſich aber die vorliegende Angelegenheit weſentlich 
unterſcheidet von den bisher berührten, beruht darin, daß wir 
gleichzeitig hier auszuſprechen glauben, es liege in der Herſtellung 
einer Staatslinie in Verbindung der Halle Sorau⸗Gubener Babn mit 
der Halle⸗Kaſſeler Bahn ein allgemeines und öffentliches Intereſſe von 
rößerem Umfang, während bei der Nordbahn und der pommerſchen 
entralbahn in der Hauptſache nur lokale Intereſſen vorwiegend waren. 
Der Aba. Lasker hat in der letzten Sitzung es geprieſen, daß man im 
Jahre 1842 wie er glaubte, die damals beſtehende Beſtimmung ver⸗ 
letzte und zu dem Syſtem überging, Zinsgarantien von Privatbahnen 
zu übernehmen mit der Möglichkeit, die betreffenden Bahnen demnächſt 
zu erwerben. Es war im Jahre 1819 oder 1850, wo der Finanzmi⸗ 
nifter v. d. Hey t auf Grund eines ſolchen früber abgeſchloſſenen Ver⸗ 
trages ſich in ven Beſitz der Niederſchleſiſch⸗ Märkiſchen Bahn ſetzen 
konnte und es ift auf dieſe Weiſe auch noch die Bergiſch Märkiſche 
in die Verwaltung des Staates gelangt. Ich ſollte nun meinen, daß 
ein Vorgong, wie der jetzige, ſich des Beiſalls des Herrn Lasker er: 
freuen müßte, weil er in der That, wenn ich abſete von der Grün⸗ 
dung und Entſtehung dieſes Unternehmene, jenen von ihm geprieſenen 
Verträgen analog iſt. Es tft ſeitens des Abg. Richter darauf hinze- 
wieſen worden, daß die figannells Seite dieſer Angelegenheit bezüglich 
der Halle Sorau Gubener Bahn eine zweifelhafte ſei und daß er aus 
den mit größter Flüchtigkeit gemachlen Motiven eine nähere fachliche 
Aufklärung ſich nicht habe verſchaffen können. Die Motive waren der 
Lage der Dinge nach nicht in großer Ausdehnung aus arbeitbac, da 
die Geſellſchaft ſich in einer eigentümlichen Stellung befand, und es 
unthunlich war, vor die Oeffentlichkeit mit einem Vertrage zu treten, 
wodurch mit voller Schärfe die Hand in die Wunde gelegt wurde. 
Was die finanzielle Seite anlangt, fo iſt zuzugeben, daß auch in dieſem 
Jahre unzweifelhaft ein Defizit bei der Bahn eintreten wird, aber es 
ut, beſonders mit Rückſicht auf eine Vereinigung mit Halle Kıffel, mit 
annähernder Sicherheit anzunehmen, daß das Defizit in den folgenden 
Jahren ſich weſentlich reduzirt. Es liegt dies eben in dem Anſchluß der Bahn 
in ein umfaſſendes Staatsbahnnetz. r Abg Richter würde ſich ein 
derartiges Rückgrat — wie er ſagt — gefallen laſſen, man ſtelle 
aber mit Ber ein Wetzlar bereits ein zweites ver, und das ſei zu viel. 
Gebe man Berlin Wetzlar auf, ſo ließe ſich darüber verhandeln. Es 
wird aber dabei von ihm überſehen, daß die Vorlage vom 18. Des 
zember 1872 von vornherein zwei Linien ins Auge gefaßt hatte, die 
über den Harz und die jetzt in Frage ſtebende, und ich glaube, daß die 
Herſtellung eines derartigen zweiten Rückgrats nur Billigung verdient. 
Jene vorgenannte Vorlage wird von anderer Seite fo ins Auge ge: 
faßt, daß ſeitdem das Privateiſenbahnweſen vollſtändig in Rückgang 
gekommen fet und der Schwindel ſich auf die übrigen Induſtriegebiete 
geworfen habe. Ich gebe dem Abs. Röckerath zu, daß der Schwindel 
auf den anderen Gebieten viel umfangreicher geweſen iſt. (Zuſtimmung 
rechts.) Es läßt ſich ſogar behaupten, daß er in feiner Großarugkeit 
ſolide Kapitalien abgehalten hat, zum Eiſenbahnweſen zu gelangen. 
Aber er irrt, wenn er annimmt, daß ſeit 1873 die induftriellen Grün⸗ 
dungen erſt datiren. Auch für dieſe iſt das Jahr 1873 das Ende. 
Wenn bier immer über das Projekt Berlin⸗Wetzlar adfällige Urtheile 
gefällt werden, fo möchte ich doch an die Antccedenzien deſſelben er 
innern, an die Interpellation betreffend den bevorſiehenden Bau einer 
tireften Bahn von Berlin nach Frankfurt a. M. durch eine Brivat- 
gefellſchaft. (Ruf: von wem unterzeichnet 2) Unterzeichnet von dem 
Abg. Elsner v. Gronow, (Hört! lints, Geet) — aber unterſtützt 
von v. Wedell⸗Malchow, Schmidt (Stetlin), Dr. Lucius, v. Saucken⸗ 
Jalienf. Ide, Dr. Rönne, von Kardorff, Jung, Berger u. A. (Heiter⸗ 
keit.) Dieſe Jaterpellation deunruhigte die betheilisten Geſellſchaſten 
derartig, daß Be um die Konzeſſton baten un er dem Verſpreczen, eie 
Anlage „Kaiſer⸗Wilhelms⸗ Bahn“ zu nennen. (Heiterkeit) Ich meine, 
die Linie Berlin Wetzlar iſt eine ſehr geſunde Gründung. Wean Sie 
fi die Verbindung viefer Linie mit den verſchiedenen anderen Staals⸗ 
baßntinien klar flellen, kann hierüber gar kein Zweifel vorkommen. 
Die Rentabilität dieſer Linie wind durch Annahme der Rezierungs⸗ 
vorſchläge noch geſteigert, denn dadurch wird eine längere vom Staate 
aarantirte Parallelbayn verhindert, beionders da die Halle⸗Kaſſeler 
Bahn nach dem gigenwärtigen Jah ces bſchluſſe eine ſteigende Prospe- 
rität beſitzt. Wie nützlich wird es erſt für den Staat fein, wenn eler 
an und für ſich ſchon prosperirenden Bahn der Verkehr der Wellbabn 
Berlin Wetzlar zugeführt wird. Ich glaube, daß die ſo geſchaffene 
Linie on Extragsfäßi⸗ken den heilen Staatsbahnen gleihfichen wird 
Gerade aus dieſem Geſichtepurke möchte id Ibnen den Ankauf der 
Linie Hall⸗Kaſſel empfehlen Das Stück in der Milte, von rem Abg. 
Richter ſprach, beträgt ungefähr eilf Meilen mit einem Koſtenaufwand 
von ſechs Millionen Thalern. Ich will die Motive dahin klar ſtellen. 
daß die Erſparn ſſe des Staalcs durch den Ankauf dieſer Linie auf 
39 Millionen Mark veranſchlagt find. Der Abg. Richter glaubt auc, 
daß dem Stantöberüriniß zenügt werde, wenn dem Staat die Mit. 
benutzung des für die Linie Berlin Wetzlar no hwendigen Stuckes 
eingeräumt werde. Abgeſehen davor, daß dadurch der Gedanke der 
Regierung, eine große Linie von Oſten nach Mifien herzunellen, ver» 
dunfeit würde, würke ein ſoſcher Modus auch auf viele Sch wier igkei⸗ 
ten ſtoßen, auch würde er nicht möglich fein, ohne erhebliche Mittel 
dafür gufſuwenden. Ich meine alſo, daß Diejenigen, die ſich auf den 
Standpunkt des ffinonzmannes Defien, wie der Abgeordnete Richler, 
durch die Vorlage befrierigt fein können, und die, welche dem Slaate 
den Beſitz von dominirenden Linien gern zuſchreiben wollen, werden 


durch ein Projekt erfreut ſein, das neben der finamiellen Seite auch 
jenen nicht hoch genug anzuſchlagenden Zweck erreichen kann. Bet 
allen dieſen Vorlagen muß nun, wie ich zugebe, eine eingehende Prü⸗ 
fung der Verhältniſſe ſtatlfinden. Wenn aber der Abg. Richter aus 
unſerer Eiſenbahnſiluation beſonders noch eine Vorſicht herleitet, fo 
muß ich doch aussprechen, daß das preußiſche Staalseiſenbahnſyſtem 
ſich bis zu dieſem Augenblick auch nach der finanziellen Seite hin be⸗ 
währt hat. Denn wenn in einer Zeit der Kris, wie im Jibre 1875, 
der geſammte Komplex der Eiſenbahnen eine Verzinſung von 5 Prozent 
auſweiſt, ſo tft dies ein überraschendes Reſultat Der Abg. Richter 
ſagte nun, es jet im Jahre 1875 nichis auf die Erneuerung verwandt. 
Ich halte das nicht für zutreffend; erfi im Eilat des Jahres 1876, 
nicht aber ſchon in dem von 1875 trifft dies zu. Auch die Staats, 
regierung geht nicht von dem Geſichtspunkt aus, daß man Staats⸗ 
bahnen um jeden Preis herzustellen habe; fie macht Ihnen Vorſchläge, 
wo fie glaubt, daß fie im Intereſſe des Landes liegen. Sie tft über⸗ 
zeugt, daß durch die beiden eingebrachten Vorlagen dieſem Intereſſe 
gedient werde und bittet Sie, dieſen Vorlagen zuzuſtimmen, nachdem 
Sie dieſelben eingehend in der Kommiſſion geprükt haben werden. 

Abgeordneter v. Wedell⸗ Malchow: Obwohl ich ſeldſt ein 
Anhänger des Staatsbahnſyſtems und auch, ſoweit es ausführbar iſt, 
des Reichseiſenbahnprojecktes bin, fo glaube ich doch daran feſthalten 
zu muſſen, daß wir uns nicht über Hals und Kopf in das eine oder 
das andere ſtürzen; da b ides ohne eine ſtarke Anſpannung des Staats⸗ 
reſp. des Reichekcedits nicht möglich iſt. Es ift die Pflicht des Volke. 
vertreters, Fall für Fall zu prüfen und in dieſer Beziehung erſcheint 
mir die Form des Garantievertrages mit der Halle⸗Sorau⸗Gubener 
Bahn keine glückliche. Es liegt eigentlich ein Kaufvertrag vor, obwohl 
die Akliengeſellſchaft als ſolche fortbeſtehen ſoll. Nun meine ich, wir 
hätten bereits derartige unklare Verhällmiſſe im Eiſenbahnweſen genug 
um das Abgeordnetenhaus akzuhalten, ſich auf neue Unklarheiten nicht 
mehr einzulaſſen. Dann ſollen auch die Aktien der Geſellſchaft fortbe⸗ 
ſtehen, ein Spie papier der allerniedrigſten Art für die Börſe, wie ge⸗ 
ſchaffen zur Ausbeutung gerade des ärmeren Publikums. Abgeſehen 
don dieſen beiden für mich ſehr erheblichen Bedenken erſcheint mir ein 
Kaufpreis von 10 Millionen Thalern den wir zu 5 Prozent zu ver⸗ 
de haben, zu theuer, wozu dann noch der Erneuerungs⸗ und Re⸗ 
ervefonds tritt, der gewiß bei der beſtändigen Reparaturbedürftigkeit 
der von Strousberg gebauten Bahnen ſtark in Anſpruch genommen 
werden wird. Zar Verzinſung des Kaufpreiſes würde die Bahn eines 
Reinertrages von 600,000 Thlin bedürfen, während fie 1874 nur einen 
ſolchen von 327,000 Tylrn. und 1875 von 316 000 Thlrn. gehabt hat. 
Um eine Rente zu erzielen, die unſere Zinsauslagen deckt, bedürfte es 
einer faſt dreifachen Verkehrsſteigerunl, während der höchſte Preis, 
der heute als angemeſſen erachtet werden könnte, ſich nach meiner Be» 
rechnung auf 700,000 Thlr. beläuft. Wenn uns ein Kaufvertrag 
mit dieſer Summe vorgelegt worden wäre, könnte ich ihm vielleicht 
zußimmen; heute aber kann ich es zu meinem Bedauern nicht. Der 
Handelsminiſter ſowobl, wie die Abaa. Stengel und v. Benda baben 
auf den Ruin bingewieſen, den das Scheitern der Vorlage zur Folge 
haben müßte. Ich frage Sie: was ſoll das für ein Ruin ſein? Ent⸗ 
weder halten die Gönner der Bahn, die Diöfontor und die Handels» 
gefellſchaft dieſelbe über Waſſer — und das ſcheint mir das wahr 
ſcheinlichſie — oder der Konkurs wird eröffnet, wobei, da es ſich nicht 
um eine unfertige Bahn handelt, der Betrieb leicht fortgeſetzt werden 
kann, bis der Staat in Ermangelung eines beſſeren Bieters das 
Unternebmen kauft. Der ſächſiſchen Staatsbahn Konkurrenz zu 
machen, kann doch immer nur ein vorübergehender Zweck ſein, dem 
der Staat keine dauernden Opfer bringen darf; und bbſchon ich nicht 
verkenne, daß die königlich ſächſiſche Regierung ſich in ihrer Zarif- 
politik den übrigen Bundesſtaaten wenig entgegenkommend gezeigt 
bot, ſo können wir doch mit dem offenen Tarifkrieg darauf nicht ank⸗ 
worten. Obgleich bei der Vorlage über die Halle Sorau⸗Gubener 
Bahn eine prinzipielle Frage entſchieden werden muß, wozu die Bud⸗ 
getkommiſſion wenig geeignet fein dürfte, fo will ich mich doch dem 
Antrage auf kommiſſariſche Berathung mit Rückſicht auf die zweite der 
Vorlagen nicht widerſetzen. ? 

Abg. Lasker: Wir dürfen zunächſt durch unſer Votum über 


die Geſchäftefrage nicht die Meinung hervorrufen, als ob alle betont — 


gen, die für Ucbermeifung an die Kommiſſion Aimmen, auf das 
jekt ſelbſt einzugehen geneigt wären. Wir haben es hier mit einem 
ſehr empfindlichen Faktor zu thun. Es beſteht cine gewiſſe innere 
Verbindung zwischen den Verbandlungen dieſes Hauſes und den Ope⸗ 
rationen in der Burgſtraße. Dort wird mit großer Phantaſie jeder 
einzelne Beſchluß ausgenützt, um zwiſchen jetzt und dem Ende der Be⸗ 
rathungen Spekulgtionen mit den Papieren zu treiben und je nach den 
Berichlen einige Prozente mehr oder weniger zu erlangen: ich fürchte 
dec halb ſehr, es könnten diejenigen, die die Hauſſe dort vertreten, einen 
Beſchluß, die Sache an die Kommiſſion zu verweiſen, zunächſt dazu 
verwerthen, um einen Zwiſchengewinn zu realiſiren, der den fpäteren 
Adnehmern möglicher Weile zum großen Schaden gereichen könnte. Ich 
well einfach den Grund ſagen, weshalb ich meine, daß wir auf Vers 
träge von der Ark, wie ſie uns in Betreff der Halle⸗Sorau Gubener 
Bahn vorgelegt ſind, nicht eingehen ſollen. Ich würde nicht in Be⸗ 
tracht ziehen, daß wir durch Uebernahme der Bahnverwaltung mit 
Vorbehalt der ſpäteren Eigentbumeerwerbung ein ſchlechteres Finamz⸗ 
geſchäft in Zukunft machen könnten als gegenwärtig. Wenn aber eine 
Bahn, wie das nach den Verhältniſſen vorausſichtlich iſt, unter ſtaat⸗ 
licher Verwaltung nicht mehr Einnahmen abwirft, und der Staat 
dann erft zum Ankauf ſchreitet, fo entſteht unter den Akuonä cen leicht 
der wiederkehrende Vorwurf, daß der Staat ſeine Verwaltung zu fid« 
kaliſchen Zwecken aus genutzt habe. Es entſteht eine Vermiſchung der 
Anſichten, deren ſich auch heute der Handelsminiſter ſchuldig gemacht 
bat, indem er uns pathetiſch anrief, wir möchten die vorgeſchlagenen 
Operationen annehmen, da ait nicht das Unglück noch gehäuft werde. 
Wer das lief, und der Autorität des Handelsminiſters glaubt, der 
meint vielleicht, durch unfere Beſchlüſſe nach einer oder der anderen 
Seite werde Nutzen oder Schaden zugefügt, Wertbe hergeſtellt oder 
verdorben. Wahrſcheinlich find dem Handelsminiſter ähnliche Zu⸗ 
ſchriften zugegangen, wie ſie mir zu Dutzenden zugegangen find, daß 
das Haus durch ſeine Beſchlüſſe über die Nordbahn viele um die letzten 
Erſparniſſe gebracht habe. Aber nicht wir baden diefe Leute geſchädigt, 
fondern diejenigen, welche Azenten ausſchickten und den Leuten durch 
falſche Vorſpiegelungen das Geld aus der Taſche lockten (Sehr wahr!) 
Das iſt die Geſchichſe jener Frau welche glaubte, der krähende Hahn 
mache den Tag, während er nur den Anbruch des Tages verkün⸗ 
det. Ebenſo bat der Handelsminiſter uns gebeten, wir möchten 
die Ruinen nicht häufen. Wenn der Staat aus unproduktiven 
Urternehmungen produkive machen will, dann find wir in die 
Poliük des Goldmachens bineinzerathen. Der Staat iſt aber 
ein viel zu armer Mann, um ſolche Sachen zu vollbringen, und an 
Alchymie glaubt heutzutage kein Menſch mehr. (Sehr gut! Heiterkeit.) 
Es iſt nun die Frage aufgeworfen worden, welchen Nutzen die Moral 
haben könne, wenn ſchwinderhafte Unternehmungen fpäter nicht vom 
Stagte unterſtützt, ſondern dem Verderben überlaſſen werden. Wenn 
die Frage fo geſtellt wird, fo iſt Die Amwort ſehr leicht; wir haben 
ſie aber in dem Sinne geſtellt: ob nicht die öffentliche Moral Schaden 
dadurch leidet, wenn diejenigen, die leich fertig und ſchwindelhaft Un⸗ 
tern hmungen macken, zuletzt darauf rechnen können, es werde, wenn 
die Sache ganz ſchief geht, ber Vertreter der Staatsregierung auftre⸗ 
ten und eine bewegliche Rede an uns halten, daß wir die Ruinen nicht 
häufen und die Produkte des Schwindels legitimiren mötten. Wir 
vertreten hier nicht den Standpunkt der etwas ſenſualiſtiſchen Moral, 
welche jedem Nothleidenden auzenblicklich beiſpringen möchte. enn 
ich fo reich wie der liebe Herrgott wäre, daun würde ich ja natürlich 
jedem Nothleidenden die Hufe gern zur Stelle bringen, aber der Staat 
hat nicht die unbegrenzen Mittel. Mit dieſem Geſichtspunfte allein, 
daß die Sache geheilt werden müſſe, kommen wir keinen Schritt weiter. 
Wo ſolche Uebelſtände an uns berantreten, haben wir den einfachſten 
und klarſten Weg einzuſchlagen; iſt die Bahn nicht im Stande, Dé 
ſelbſt zu erbaſten, fo fol fie mit dem Staate über den Verkauf ver⸗ 
handeln. Ic verlange nicht, daß der Staat ihre Noth aue naten ſoll, 
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aber wenn fie jetzt wieder Hoffnungen unter den Aktienbeſitzern erre⸗ 
gen, fo find nur zwei Dinge wöglich: emwezer hebt der Staat mit 


ſeiner Hilfe den Werth der Bahn und muß, falls er den Ankauf der 


U 


Bahn für nothwendig hält, dann für dieſe Hilfe noch einen höheren 
Kaufpreis zahlen, oder es werden diejenigen, die über das jetzige Vo 
tum erfreut, einen Beſitz in den Altien zu haben glauben, oder Die- 
jenigen, welche größere Preiſe zum Ankauf dieſer Aktien aufwenden, 
nach 5 bis 6 Jahren mit denſelben Klagen vor uns ſteben, mit denen 
fie ſich jetzt an die Gründer und Verwalter wenden müſſen. Dies ift 
der einne Geſichtspunkt für mich, weshalb ich die Staatsregierung 
bitte, lleber gerade und offen hervorzugehen gegen die Aktionäre. 
Wäre fie im Stande, ihnen heute die vollite Ueberzeugung beizubrin: 
en, daß nach ihrer eigenen Anſicht in Zukunft die Bahn ſich im 
erthe gar nicht erhöhen wird, Io würde der Uchelftand geringer fein. 
un bat aber neulich der Herr Finanzminiſter ausdrücklich erklärt, 
daß nach feiner Anſicht, die Halle⸗Sorau⸗ Gubener Bahn eine große 
Zukunft habe und er die Aktionäre nicht begreife, (Finamminifter 
Camphauſen: Die Obligationen waren gemeint! — ich freue mich 
außerordentlich, ſo oft ich die Autorität des Herrn Finanzmimiſters 
nicht gegen mich habe, deshalb verlaſſe ich dieſen Punkt. Ich ſtimme 
mit allen Denen überein, welche den Wunſch haben, daß der Staat 
ſich in den Beſitz derfenigen Mittel ſetze, mit denen er große Eiſen⸗ 
bahn Politik treiben kann halte es für möglich, daß die Halle 
Sorau⸗-Gubener Bahn in dieſen Plan bineingebört; aber deshalb muß 
. das Verhältniß des S’aates zu dieſer Bahn nicht durch einen Vertrag 
gewiſſermaßen muthwillig und abſichtlich längere Zeit dunkel erhalten, 
ſiondern völlig klar gelegt werden. Der Staat muß wiſſen, welchen 
Preis er zahlt, und die Aktionäre müſſen überzeugt ſein, daß das, was 
bezahlt wird, der wahre Werth iſt, und was darüber hinausgeht, als 
Verluſt betrachtet werden muß, verſchuldet durch die Vergangenbeit 
und die innere Natur des Unternehmens. Der Handelsm niſter hat 
als Grund für dieſe Vorlage angeführt, daß die Möalichken vorhan⸗ 
den wäre, daß die Bahn in Konkurs getrieben werde und dadurch ein 
großer Nachtheil für den Verkehr herbeigeführt werden würde. Früher 
at man geglaubt, hieran nicht denken zu müſſen, weil man an die 
Möglichkeit des Konkurſes einer Eiſenbahn nicht geglaubt hat; jetzt 
werden uns dieſe ⸗andgreiflich vorgeführt und da darf der Staat doch 
wirklich nicht müſſig zuſehen, deſſen erſtes Aufſichtsrxecht darin beſteht, 
daß jede Bahn im Betriebe bleibt. Eine Bahn darf, auch wenn ſie in 
Konkurs kommt, im öffentlichen Verkehrsintereſſe in ihrem vegelmäßt- 
gen Betriebe nicht geſtört werden. Würde dann die Nothwendigkeit 
eintreten, ſie mit materiellen Mitteln zu unterſtützen, ſo würde das 
eben fo geſchehen müſſen, wie es bei der Nordbahn geſchah. Der Han⸗ 
delsminiſter meinte im vorigen Jahre, er habe von mehreren Berfo- 
nen gehört, daß der Staat bei Annahme des erſten Antrages bezüglich 
der Nordbahn beſſer fortgekommen wäre. Es iſt ſehr leicht, ſich in 
ſeinem Urtheile über Eifendahnen zu irren, wenn man daſſelbe auf 
eußerungen anderer Perſonen bafırt. Derſelbe Herr Miniſter hat 
dann gemeint, ich hätte nach meiner jüngſten Belobigun! des mit dem 
Oeſetz von 1812 eingeleiteten Syſtems der Zinsgarantſen für den 
Entwurf über Halle⸗Sorau-Guben fein müſſen. Aber ich habe den 
Anterſchied zwiſchen damals und heute ausdrücklich bervorgeboben, wo 
wir des verfän⸗ lichen Mittels der Zinsgarantien nicht bedürfen. Ich 
erinnere nur an den natürlichen Verlauf jeder Entwickelung: wie jeder 
Menſch anfangs bevormundet werden muß, während er fpäter der Be- 
voxmundung nicht bedarf, fo kann auch die anfangs befolgte Eifen: 
babnpolitit auf die Dauer nicht maßgebend fein. Weil wir in dieſer 
Außerſt ſchwiertgen Lage gewiß klar ſehen müſſen, fo wünſche ich, daß 
nöthigenfals ein anderer Vertrag mit der Halle⸗Sorau Gubener 
Bahn abgeſchloſſen werden möchte. Eines möchte ich noch hervorheben. 
Ich weiß nicht, ob es allgemein verſtändlich ſein wird, warum wir die 
Nordbahn Garantie abgelehnt haben und die Halle⸗Sorauer⸗Gubener 
Garantie gewähren ſollen. Iſt nämlich in der That der Verlrag ein 
Kaufvertrag, fo wünſche ich, daß der Staat das in der Urkunde un- 
Aumwunden ausſpreche. Das find meine Gründe, gegen die Vorlage zu 
ſtimmen. (Beifall.) 
Finanzminiſter Camphauſen: Der Vorredner hat auf eine 
eußerung von mir im Herrenhauſe Bezug genommen; es liegt mir 
Haran, dieſelbe richtig zu ſtellen. Ich habe dam ls meine Anfist da- 
in ausgesprochen, daß Kapital und Zinſen für die erſte wie die zweite 
Priorität der Halle-Sorauer Prioritäs⸗ Obligationen als unbedingt 
k geſichert zu betrachten ſeien. Mit dieſer Anſchauung würde es noch 


verträglich fein, nicht allein, daß alle Stammprioritäten⸗ Aktionäre 
nichts bekommen, ſondern auch noch, daß die dritten Prioritäten aus⸗ 
elen, indem dann immerhin noch die erſten und zweiten Prioritäten 
geſichert blieben. Der Vorredner hat dann gewünſcht, daß die Regie⸗ 
rung zu der Eiſenbahngeſellſchaft in ein völlig klares Verhältniß trete. 
Wäre die Staatsregierung im vorigen Jahre in der Lage geweſen, 
daß ihr eine mäßige Kaufſumme mit Zuſtimmung aller Prioritäten ⸗ 
gläubiger und aller Aktionäre hätte genannt werden können, wer weiß, 
was geſchehen wäre, und wenn wir heute auf den geſchloſſenen Ver⸗ 
Sp keine Rückſicht zu nehmen hätten, wer weiß wozu man Déi ent⸗ 
ſchließen könnte. Ab. ich bitte, ſich doch das Verbältniß nicht fo einfach 

zu denken. Darüber haben die Gläubiger der Geſellſchaft mit ihren Son- 
derintereſſen mitzuſprechen. Die lönnen ja natürlich zufrieden ſein, wenn 
hre Forberungen vollſtändig erfüllt, und die Schulden vollſtändig abge⸗ 
ſtoßen werden, wie wird es denn aber mit den Aktienbeſitzern und mit 
Denjenigen, die nicht einfach Aktien ſondern Priortätsanſprüche vor en: 
deren Aktionären haben? Wollten Sie ſich auf desfallſige Verhandlungen 
einlafien, fo würden Sie gewiß fehr bald merken, daß die eigentlichen 
Schwierigkeiten der Aufgabe erf begonnen. Daß durch den vorge⸗ 
legten Vertrag wirklich unklare Verhältniſſe geſchaffen ſeien, muß ich 
eulſchieden beſtrelten. Der $ 1 des Vertrages beſtimmt: „Die Halle⸗ 
boran⸗Gubener Eiſenbahnzeſellſchaft überträgt dem Stagle vom 1. 
Januar 1876 auf ewige Zeiten die Verwaltung und den Betrieb des 
der Geſellſchaft konzeſſomrten Bahnunternehmens.“ In diefer Lage 
kann ſich der Staat für immer erhalten. Hegt er die Befürchtung, 

? daß es doch wohl mit den guten Erträgen und mit den Ueberſchüſſen 
der Bahn nicht ſo weit her ſein möchte, daß vielleicht Ausfälle eintre⸗ 

ten können, dann bleibt der 8 1 fo wie er da Debt, für immer in Kraft 
und was ben $ 10 betrifft, der den Fall in's Auge faßt, das die 
Mulde Thal Eiſenbahngeſellſchaft gezwungen fein ſollle, ihre Trace bei 
Eilenburg ganz auf das linke Mulveufer zu verlegen, fo legt dieſer 
dem Staate keine Verpflichtung auf, ſondern giebt ihm eine Berechti⸗ 
gung, von der der Staat ſeiner Zeit Gebrauch machen kann oder 
nicht. Ich werde ja nicht mehr am Leben fein, wenn es ſich um die 
Frage handelt, ob der Staat von dieſem Rechte Gebrauch machen 
ſoll over nicht (Rufe: Oh! oh! Heiterkeit) Nan, wenn ich noch am 
Leben fein ſollte, ſo werde ich daun jedenfalls nicht mehr Miniſter 
ſein. (Heiterkeit) Eine Schwierigkeit wird hier keinesfalls entſtehen 
können. Die Befürchtung, daß auch die neue Verwaltung nur ſchlechte 
Einnahmen liefern werde, geht doch wirklich zu weit. Sobald die⸗ 
ſelbe in die Hänze des Staates übergeht, wird von Haufe aus ein 
großer Umſchwung eintreten. Die Betriebskoſten, deren Höhe 
und vorgehalten wurde, waren bisher eben deshalb fo hoch, 
weil die Geſellſchaft an einer ſchwebenden Schuld laborirt, die 
man natürlich nur gegen eine hohe Entſchädigung gewährt bat Hier 

) wird fofort eine weſentliche Reduktion eintreten, wenn ein ſolches 
Verkällniß nicht mehr beſtebt. Wenn hervorgehoben wurde, wir 
würden heute die Bahn vielleicht ſehr billig zu Kauf bekommen können, 

ſo hat das doch ſehr ſeine zwei Seiten. Wenn Sie die Beſtimmungen 

des Vertrages Do anſehen, werden Sie ſich leicht überzeugen, daß fie 
von irgend welcher Zärtlichkeit gegen die Aklionäre nicht diktirt worden 
ſind. Ich halte dieſe Beſlimmunzen nicht für hart, nur für gerecht, 
aber begünſtigt Haben wir die Aktionäre doch ſicher nicht. Nach 

em Verkrage wird vom 1. Auguſt ab Rechnung geführt werden; 

wir werden Jahr für Jahr feſiſtellen, wie weit die Ueberſchüſſe 
reichen, und wir werden, glaube ich, wohl in den Fall kommen, 

zu der demräcft fälligen Verzinſung der Prioritäts, Obligationen 
einen Zu én gewähren zu müſſen. Dieſen Zuſchuß werden wir 
nach den Beitimmungen des Vertrages ſofort feſtſtellen und 
werden für die Rückerſtattung und bis zum Zeilpunkt der Rück⸗ 
erftattung dieſes Zuſchuſſes 5 Prozent Zinſen erhalten. Wenn nun 
die Bahn in die Lage kommen wird, diefe Kalt, die im Anfang 
auf ihr ruht, ſpäter abzutragen und über dieſe Erträge hinaus noch 
einen Ueberſchuß zu gewähren, das kann Niemand voraudfagen. Was 
wir aber unbedin zt ſchon heute aus prechen löanen, das iſt, daß für 

den Staat diefe Bahnstrecke einen mehr als gewöhnlichen Werth hat. 


Wenn Sie, wie ich hoffe, den Verting mit der Halle Kaſſeller Bahn 
E und zugeben müſſen, daß vir nach Oſten hin einen Werth 
darauf zu legen haben, die große Eiſmbahnlinie zu erreichen, die Ber⸗ 
lin mit Oberſchleſien verbindet, daß wir ebenſo nach Weſten hin den 
größten Werth darauf zu legen haber, in die Verbindung zu gelangen, 
die uns in das Kohlenrevier einführt und uns bis nach Oberhausen 
bringt, dann werden Sie auch anerkmnen müſſen, daß für wenig Ei- 
ſenbahnbeſitzer die Strecke Halle⸗Sorau⸗Guben einen ſolchen Werth 
hat als für den Staat, der die beiden Endpunkte und daneben ein 
weites Gebiet beheerſcht, daß für die Bahn dienſibar gemacht werden 
kann. Was die Frage der Verweiſang der Vorlagen an eine Kom⸗ 
miſſion betrifft, fo überläßt die Regierung ſelbſtverſtändlich die Ent⸗ 
ſcheidung darüber dem Hauſe. Wein aber das Haus den Weg der 
Kommiſſionsberathung für die ſchärfere und gründlichere Prüfung 
hält, fo würde auch ich nur empfehlen können, dieſen Weg einzuſchla⸗ 
gen, denn wir ſcheuen nicht die Prüfung, wir wünſchen ſie. 

Die erſte Berathung wird hierauf geſchloſſen und beide Vorlagen 
der Budgetkommiſſion zur Vorderathung überwieſen. Schluß 3 
Uhr. Näch ſte Sitzung Montag 11 Uhr. (Bericht der Staatsſchul⸗ 


denkommiſſion, Geſetz (e: die Aufnahme von Wechſelproteſten und 


zweite Berathung des Geſetzes betr. die Einverleibung Lauenburgs.) 


Varlamentariſche Nachrichten. 


DN. Die V. Abtheilung hat über die Wahl der Abgeordneten des 
VII. oppelner Wahlbezirks, Wahlkreis Ratibor, Bericht erſtattet. Der 
Antrag der Abtheilung geht dahin: die Wahlen der Abgeordneten 
Doms und Grafen Arco für giltig zu erkären und die könialiche 
Staatsregierung aufzufordern, wegen verſuchter Wahlbeeinfluſſung 
die Kreisſekretäre Nowak und Ulbert in geeigneter Weiſe zur Ver⸗ 
antwortung zu ziehen. 


Lokales und Provinzielles. 


Poſen, 1 April. 


— Folgende Verſonalveränderungen meldet der „Staats⸗ 
Anz“: Der Gymnaſial⸗Oirektor Dr. Eckardt zu Strasburg in 
Weſtpr. iſt in gleicher Eigenſchaft an das Gymnafium zu Liſſa vers 
ſetzt, der Gymnaſtallehrer Dr. Arthur Jung zu Inowrazlaw 
als Oberlehrer an das Gymnaſium zu Meſeritz berufen, der ord. 
Lehrer und Muſiklehrer am Seminar zu Königsberg i. Pr. Heidler 
in gleicher Eigenſchaft an das evang. Schullehrer⸗Seminar zu Bro me 

erg, und der ord. Lehrer und Muſiklehrer Schmidt, am Seminar 
zu Bromberg, in gleicher Eigenſchaft an das von Königsberg nach 
Oſterode verlegte evang. Schullehrer⸗Seminar verſetzt worden. 


Verantwortlicher Redakteur: Dr. Julius Wafner in Poſen. 
Für das Folgende übernimmt die Redaktion keine Verantwortung. 
Dan LEE EE EE TEMELTSERE 


Telegraphiſche Nachrichten. 

Wien, 31. März. Wie die „Politiſche Korreſpondenz“ meldet, 
treten die Inſurgentenführer Sotſchitza, Zimunich und Peko Paviovits, 
in Folge der zwiſchen dem Statthalter Rodich und den türkischen 
Autoritäten getroffenen Abmachungen, mit den vom Fürſten von Mon⸗ 
tenegro abzuſendenden Senatoren wegen der Verproviantirung von 
Nikſich am nächſten Montag zu einer Konferenz in Grahowo zuſam⸗ 
men. Dieſelben begeben ſich am darauf folgenden Tage über Riſano 
nach der Suttorina und haben dort wahrſcheinlich am Mittwoch oder 
Donnerſtag mit dem Statthalter v. Rodich eine Zuſammenkunft. — 
Demſelben Blatte wird aus Bukareſt gemeldet, daß der rumäniſche 
Minifter des Auswärtigen mit dem ruſſiſchen Generalkonſul über die 
Grundlagen eines zwiſchen Rußland und Rumänien abzuſchließenden 
Handels- und Schifffahrtsvertrages übereingekommen und daß die Be: 
zügliche Konvention von dem Miniſter und dem Generalkonſul bereits 
unterzeichnet worden ſei. 

Trieſt, 31. März. Der Lloyddampfer „Espero“ iſt heute früh 
mit der oſtindiſchen Ueberlandpoſt aus Alexandrien hier eingetroffen. 

Paris, 30. März. Wie aus Deputirtenkreiſen verlau tet, beab⸗ 
ſichtigen diejenigen Deputirten, deren Wahl einer Unterſuchung unter⸗ 
zogen werden ſoll, ihr Mandat niederzulegen, um damit gegen den 
von der republikaniſchen Majorität gefaßten Beſchluß Proteſt einzu⸗ 
legen. — Von der „Agence Havas“ wird nochmals erklärt, daß alle 
über einen Wechſel im Perſonal der diplomatiſchen Vertretung Frank⸗ 
reichs im Auslande verbreiteten Gerüchte der Begründung entbehren. 
— Nachdem der Prozeß gegen die Prinzeſſin Beaufrémont von dem 
Gerichtshofe zweiter Inſtanz an den Gerichtshof erſter Inſtanz zurück⸗ 
verwieſen war, hat letzterer nunmehr das frühere Urtheil beſtätigt, 
durch welches der Prinzeſſin die Aufſicht über ihre Kinder genommen 
und ihre Güter unter Scqueſter geſtellt werden, und zugleich die pro⸗ 
viſoriſche Ausführung des Urtheilsſpruches angeordnet. 

Madrid, 31 März. Aus Toloſa wird vom 30. d. gemeldet, daß 
der Generalkapitän der baskiſchen Provinzen, Caſtro, eine Verordnung 
erlaſſen hat, welche den Bürgermeiſtern anbefiehlt, innerhalb 14 Tagen 
alle von den Carliſten auf dem Gebiete der betreffenden Ortſchaften 
errichteten Befeſtigungswerke zu zerſtören, ſoweit dieſelben nicht durch 
königliche Truppen beſetzt ſind. Nichtbefolgung dieſer Verordnung 
wird kriegsgerichtlich beſtraft werden. In der Provinz Biscaya ſollen 
ſich einzelne Banden Aufſtändiſcher gezeigt haben. 

Verona, 30. März. Ihre lönigl. Hoheiten der Prinz und die 
Prinzeſſin Karl von Preußen ſind hier eingetroffen, haben heute die 
Seheus würdigkeiten der Stadt beſichtigt und reiſen morgen nach 
Bologna weiter. i 

London, 31. März. In der geſtrigen Sitzung des Oherhauſes 
beantragte der Lord Präſident, Richmond, zu der zweiten Leſung der 
Titelbill überzugehen. Lord Granville erklärte, er wolle ſich nicht 
gegen die zweite Leſung des Geſetzentwurfes ausſprechen, jedoch den 
von Lord Shaſtesbury in Ausſicht geſtellten Vorſchlag auf Erlaß 
einer Adreſſe an die Königin wegen Annahme eines anderen Titels 
Datt des Titels „Kaiſerin“ unterſtützen. Er könne die Aeußerung 
Derby's, daß die Titelbill keine Verfaſſungsfrage herbeiführe, nicht 
mit der neulich von dem Premier abgegebenen Erklärung, daß der 
Vorlage hochpolitiſche Erwägungen zu Grunde lägen, vereinbaren. 
Er halte das betreffs Rußland angeführte Argument für eine rein 
rhetoriſche Wendung. Nachdem noch der Staatsſekrelär für Indien, 
Salisbury für die Vorlage geſprochen und Lord Kairns erklärt hatte, 
der Titel „Kaiſerin“ werde auf Indien beſchränkt bleiben, wurde die 
Vorlage in zweiter Leſung angenommen. 

Petersburg, 31. März. Der „Regierungsanzeiger“ publizirt 
den zwiſchen Rußland und Japan über den Umtauſch der Kurilen 
gegen Sachalin abgeſchloſſenen Vertrag. — Der „Golos“ beſpricht in 
einem längeren Artikel die Herzegowinafrage und deduzirt die Noth⸗ 
wendigkeit, daß die europäiſchen Mächte eine friedliche Intervention 
zu Gunſten der Chriſten in's Werk ſetzten, dabei aber ſich jeder Maß⸗ 
nahmen enthielten, die zu einem Zwieſpalt Anlaß geben könnten. Das 
Blatt ſpricht ſich für Ausübung einer gemeinſamen und heilſamen 


Preſſion in Konſtantinopel aus und weiſt jeden Gedanken an ein ein⸗ B: 
ſeitiges Vorgehen Rußlands entſchieden zurück. N 

Kalkutta, 31. März. Das Budget von Indien pro 1876-77 5 
weiſt eine Einnahme von 50,480,000 Pfd. Sterl. auf; die ordentlichen 
Ausgaben betragen 50,336,000 Pfd. Sterl., die außerordentl chen 
3,759,000 Pfd. Sterl. Die Anleihe von 2.640,00) Pfd. Sterl. fol in 
London, nicht in Indien begeben werden, irgend welche Erhöhung der 
Kontributionen iſt nicht in Vorſchlag gebracht. 


Verſailles, 31. März. Die Deputirtenkammer erklärte die Wahl o 
des Legitimiſten Laroche⸗Jaquelin mit 223 gegen 216 Stimmen für a 
ungültig und verſchob die Wahlprüfung des bonapartiſtiſchen Herzogs 
Feltre auf morgen; die Ernennung der Budgetkommiſſion erfolgt 
Montag. 


Jelegraphiſche Vörſenberichte. 
Jonds⸗Courſe. 


Frankfurt a. M., 31. März, Nachmitt. 2 Ubr 30 Min. 
Spekulationswerthe matt, öſterreichiſche Bahnen beſſer, Prioritä⸗ 
ten bedeutend höher. Privatdiskont 3%. 

„Schlußkurſe] Londoner Wechſel 204, 97. Pariſer Wechſel 81, 22. 
Wiener Wechſel 17405 Böhm. Weſtbahn 153. Eliſabetbbahn 133% 
Galiszier 161. Framoſen“) 233 Lombarden ) 85%. Nordweſtbahn 
114. Gtiberrente 60. Papierrente 574. gun . 8676 
Ruſſen 1872 99. Amerikaner de 1885 100%. 1860er Leoſe 105%. 


Bank 79%. Heſſ. Ludwigsbahn 99. Oberheſſen 73%. Ungariſche 
Staatstooſe 150,00 Ungar. Schatzanweiſ. alt 87%. do. do. neue 86. 
do. Oſtb.⸗Obl. II. 63. Zentr.⸗Pacific 9173. Reichsbank 155%. — 


per medio rein per ultimo. 

Frankfurt a. M., 31. März, Abends. 154 36, Sager A 
Rresitaktien 135%, Framzoſen 234%, Lombarben 86%, Gallier —, 
Eliſabethbahn — Reichsbank 155%, 1860er Looſe —,—. Rudolfobahn 
—, Spanier —, Ungar. Looſe —, do. Schatzbonds —, Oeſterr.⸗ S 
deutſche Bank —. Silberrente —. Felt. - 


London 116, 75 Paris 46, 20. Fr „75. d 
1866er Losſe 109, 50. B 
70. Uniondank 


Lë 


Sohm. Weſtbahn —, —. 
Lomb. Eiſenbahn 100, 50 186 


Paris. 31. März, Nachm. 3 Uhr. Schluß ſehr feſt. 
[Schlußkurſe. a vrez. Mente 66,65 Anletye de 1474 105 02%, —. Stal. 
Frozent. Rente 7135. Italieniſche Tabafgaktien ——. stalienif 
Tabaksobligationen —,—. Framzoſer 585 00. Lombard. ere 
Aktien 225, 00. Lombard. Prioritäten 240, 00. Türken 
Türken de 1869 8 


Born, Ruſſen de 1871 2 
Silber 53%. Türk. Anleihe ae 
0 „6G proz. . St. pr. * 
1885 105%. do. 5proz. fundirte 106%. Oeßterreich. Silberrente 8 
an 5 Bapterrente —. 6 prozentige H. En Gedatz⸗ 
Nn e 


Peruaner —,—. 
Berlin 20, 71. 


amburg 3 Monat 20, 71. 
Wien 11, 95. 


aris 25, 45. Petersburg 


Roggen, hieſiger 57 in 00, 98 Lë, CH e 
u ) afer loco ` ` i 
Mai 17, 35. Nb b! lolo 1 31, 70 
pr. Oktober 32, 40 — Wetter: Prachtwetter. 
Hamburg, 31. März, Nachm. Weizen loko ruhig, auf Ter⸗ 
mine feſt. Roggen loko ſtill, auf Termine feſt. — — 
vr. März 204 Br., 203 en, pr. Mai⸗Juni pr. 1000 Kilo 
205 Od. Koggen vr. Mürz 151 Br., 150 Gb., pr. Mat- Jun 
Br 1000 Kilo 152 Br, 151 en Hafer ruhig. Gerſte fan. 
üb ruh, loco 61%, pr. Mai 53%, pr. Oktbr. pr. 200 Pfd. 61%. 
Spiritus mb, pr. März 34%, pr. April⸗Mati 34%, pr. Junt⸗ 
Juli 35, pr. Juli. Auguſt pr. 100 Liter 100 pCt. 36. Kaffee ſehr feft, 
el: 3 a Fe: 115.75 SE r Em 
4, r. 5 7 br. x 7 DER 
12,60 — Wetter: Schön." e eee 
gt Fe ade E 
e loco, und pr. rz 13,00 a 13,20. pr. a 
E we E Ki wë) mp e 
a x rz achmittags. ro enm 2 H 
Bericht.) euen ruhig, pr. März 27,00, pr. April Kc 5 
Mai. Juni 27,75 per Mat-Auguft 2825. Mehl matt, pr. März 58,75, 
pr. April 58, 75, pr. Mai⸗Juni 60, 00, pr. Mai⸗Auguſt 60, 75. 
76. 50 br. Pert Ge 25 25 80 W e e ne 4 
. 50, pr. September Deib. 77,50. tritus weiche S 
"SE Ne Een et ae 
aris, 30. März. endbörſe. roduktenmarkt. ehl tr 
pr. März 59. 00, Ay 59, 00, pr. Mai⸗Juni 60, 00, = Mat⸗ 
Auguſt 60, 75. üböl ſteigend, pr. März 73, 75, pr. April 
73, 50, pr. Mai⸗Auguſt 76,00, per Septbr.-Dezbr. 77,00 
Amſterdam, 31. März, Nachmitt. Getreidemarkt. (Schluß⸗ 
bericht). Weizen loko geſchäftslos, auf Termine niedr., pr. März 
6. —. Roggen loto und auf Termine vun, pr. März und 
per Mai 180. pr. Juli 183. Raps per Frühjahr 366, per Herbſt 
GE — loko 36%, per Mai 36, pr. Habt 7 — 
Antwerpen, 31. März, Nas mittags. 4 Mir 30 Minuten 
Getreidemarkt (Schluô bericht) Weinen ruhig. Roggen ſte⸗ 
eee , e 9 
etroleum⸗Mar (Schlug bericht,. D es, Zope 
lolo 31% bz. und Br., pr. März — bi. —,— Br., pr. April 30 ; 
FR September 31% Br., pr. Septemb.⸗Dez 31% bez., 8 
Ruhig. j 
e & 0 gan 31. März. Roheiſen. Mired numbers warrauts 


zelber per Melen 
202—203,50 P, SE GE 206 - A d Juli⸗Au 


5 Mal Juni 61,461 kz, Sept. Okt 63,2—62 


100 Kilogr. Brutto inkl. Sack. 


meter + 


fee 180-181 ab N bb. per dieſen Monat — 


Produften⸗Pörſe. 


Berlin, 3 31. März. 12 800 SW. Barometer 28. Ther ae⸗ 
Lä: R. Witterung: ſchön. 

Weizen loko per 1000 Kilogr. 183—223 Rm. nach Qual. gef., 
Monat —, April⸗Mai 199 200,50 bz., Mai Jun 


SÉ — — an ar 
— 7 2 — 210—211 bz. — Roggen loko ver 1000 
nach Qual. gef., rufſ. 153—155, polnisch 197. 188 ink SN ee Nas 
Ee ba. Se Ze Monat —, Frühjahr 153,50 -155 br. Mai⸗Juni 


-1541—153 ba, Juni⸗Juli do, Juli⸗Auguſt do., Sept.⸗Okt. 151— 
Sele z. — Gerſte loko per 1000 et 141 180 Rm. nach 
gef. — Pues ptn per 1000 Kilogr. 150— 188 Rm. nach Qual. 


5 zé u weftpr. 165 —178,-poment. u. meckl. 175—184. ruſſ. 165 178. 
—, Frübfahr 164,55— 

ba, Mai⸗Juni 163, Juni⸗Juli do., Juli⸗Auzuſt 157,59 bz., Sest. 
Ott 155,50 bz. — Erbſen per 1000 Kilo Kochwaare 173-210 Nm. 
nach Qual., Futterwaare 165 175 Rm. nach Qual. — Raps per 
1000 Kilgr. —. Rübſen — Leinöl per 100 sum loko ohne 
Bes Bn. — GTA per 100 Rilar. loko de Faß 59,5 bz., mit Faß 

er dieſen Monat 61—60.4 bn, 8 to, April⸗Mai d 

7 bz. — Petroleum 5 
(Standard white) per 100 Milo wit Faß SÉ 30 KE bt, per dieſen Mo⸗ 
nat 28 bz., März⸗April 26.5 Zu Sept.⸗Okt 26 G. — Spiritus per 
100 Liter a 100 pCt. ohne Faß 44 Rm. bz. 55 lub mit Faß —, per April⸗ 
Mai 41, ar 1b, Mat⸗Juni 45,3—45,5 b1., Juni⸗Juli 45.4—46 7 bz, 
Juli⸗Au —48 Dä. Aug. Sept. 49— 49,1 bz, Sept. Olt. 49,8 bz. 


— Mehl. Mag Nr. 0 27,25—26,25 Nr. 0 u. 1 2575 24.25 Nin. 


Roggenmehl Nr. 0 23,75—22,25 un., Jer. 0 u. 1 21,50 — 20 Rm. per 


Roggenmehl Ne. 0 u. 1 ver 100 


Berlin, 30. März. Unſere Anſicht, welche wir geſtern an dieſer welche wir geſtern an dieſer 
Stelle dahin ausſprachen, daß die geſtrige . nur die Feſtſtellung 


55 hoher Liquidationkcourſe zum Zweck gehabt habe, fand heute bereits 


` 


ch jo ſchlechten Meinung von den Verhältniſſen der auswärtigen Daſſelbe gilt von den meiſten anderen gegen haar gehandelten Ba- | zu 4 höherer Notiz geſucht. Mitlelwohnungen tet — Der Schiuß 
lätze überraſcht. Die Verſtimmung, welche die Ueberzeugung von ! pieren. Gergee und Braunſchweiger Bank, Preußiſche Bodenkredit⸗ 1 blieb matt. 
Pomm III. rz. 100 5 100,50 bz Centralbk. f. Bauten 4 24,60 bz G Phönix B.⸗A. Lit. B. ` 39,00 bz Crefeld⸗K. Kempen fr. Oberſchleſiſche B.13 
Za: l. Aftien⸗Bürſe. 25 0 8 1 1700 9% 3 Feten Ind. 12 8 b 68, 70 S $ Rendite 8970 53 GeraDinuen , „2 2400 m © 50 ) d 
: Berlin, den ärz o. unk. rückz. „30 bz ent.⸗Genoſſen r 98,90 bz Mheln. Na ergwer Fi 9,75 bz alle Sorau- Guben d o. D. 4 
Preußiſche en und Geld-] do. do. 1005 1101,00 bz G Chemnitzer Bank⸗V. 4 76,00 bz Metal Ind nd. 4 22.50 G See 5 37,0 bz G do. E. 3 
Courſe. Pr. C.⸗B⸗Pfdb. kd. 43 100,10 Cobur 1 Credit V. 4 | 66,30 5 © Se fer Lampen D 57,15 G do. II. Serie 5 do. F. 4 
u 5 Aueh 10 Ber d e 118 Leg 41 a. 15 ES oi 2 Ge (NS 5 E 48, 40 > 3 Pas ſch Poe .⸗Ms. 5 Uc 7 = 55 lt: k 
aats⸗Anleihe r 0 u „50 bz — an 5 3 Unter den Linden 4 | 18,40 bz Märki oſen 65, 3 & o. 45 101, d 
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ihre Beſtätigung. Die Meldungen der auswärtigen Abendbörfen Dot, 
ten bereits recht matt gelautet, und die heutige wiener Börſe eröffnete 
ge eine Tendenz, welche auch hier fofort in öſterreichiſch ungariſchen 

erthen zum Ausdruck kam. Eine nähere Begründung dieſer weiter⸗ 
gehenden Ermattung iſt kaum noch nöthig; die wiener Blätter ent, 
hüllen immer mehr einen Nothſtand, deſſen Umfang ſelbſt bei der an 


ie Börfen-Rommtifion. 


EN E rech EE 


Kilogr. Brut o 2 per eg 21, 515 See Nm. bz VE 
Sa do., Apel dent do, Mai⸗ Jim 21, 
— 21,60 bz., Juli⸗Auguſt 21,60 — 21,6 ba. Sept⸗ Bl. 21.80 bz. (B. u. H. 55 


Sreslau, 31. März ( Amtlcher ee ee — 
Kleeſaat, rotbe, unverändert, ördinär 49—52, mittel 55—53, fein 
61-64 hochfei ein 67—69 — Kleeſaat, weiße, ruhig, ordin. 65-71. 
mittel Km 80, fein 86 91, Hocfeind5—- 10N. — génge en (ver 2000 Pfd.) 
behauptet, Sri Ze each, — ver * und März April 145 B, 
April⸗Mai 145 Ki ee 48 B. u. G., Juni⸗Juli 151,59 B, 
151 G., e ni — eisen 152 B., per April⸗Mai 
182 „Mal- Junt "188 b., 19 7 Juli 192 bz. Gerſte —. 

G., per April Mei 1 Mai⸗Juni 165,50 b. — 

90 B. Ruböbl feſter, gel, 200 Gre. io 63 B., 

60 B., März April 59,50 B, Anril⸗Mai 6050 B., Mai Juni do, 

Sept. Ott 61,0 B. — Spiritus ewas fefter. gef. 10,050 Liter, loro 

42,50 B., 41,50 ., per März u. Mirz April 43 50 G., Aoril-Diai 43,50 

bi, Mal Jun 44 @., San, 58. Juli“ „Auguft 46,50 G., Aug.» 
Sept. 47,50 B., 47 81 — Zink olne Umf (Br 5-8) 
22 „B. 


mſatz. 
1 N Wetter: ſchön. Therm. 


Weizen ſehr feſt, per S er "si 8 gie 762 - 200 M., weißer 185 
bis 206 M per Frühlabr 20 a: 15 bz., Mai ⸗ Juni 20350206 
bis 205—206 M. bez., 205 50 Kë G. — Juni⸗Juli 207.50 - 208 5 
M. bei, Jali⸗ Auguſt 210,50 M. bez, Sept Oktör. 211.— 211,50 M. 
bi: — Ron gen feſt, ver 100 Bin loto inländ. 154 — 162 M., Ruf: 
144—148 M., Frühjahr 147—148 M. bez., 1 do., Jun Juli 
148 M. bez., Juli⸗Auguſt 149 M. Br. u. G. Septbr. ⸗„Oibr. 159 M. 
bez. — Gerſte ſtille, per 1000 Kilo loko 155— 165 M., Futter 140 — 


Stettin, 31 5 5 
-+ 13˙ 1. Zarom 28,4. 


einer noch eher zunehmenden Verſchlechterung der Lage hervorb rachte, 
machte ſich am meiſten in dem Drucke kund, welchen Kreditaktien fo 
fort bei Eröffnung erlitten. Auch fanden in dieſem Effekt vorzugs- 
weiſe Umſätze Datt. Auch die übrigen öſterreichiſchen Werthe, nament⸗ 
lich Lombarden und Franzoſen, Galizier und Nordweſthabn, Renten 
und Looſe ermatteten und fanden ſchwerer Nehmer. Diskonto Kom⸗ 
manditantheile lagen flau, Laurahütlte geſchäftslos, Rheiniſch⸗Weſtfäli⸗ 
ſche Bahnen ermatteten dei mäßigem Verkehr, andere Bahnen, deutſche 
und Stammprioritäten lagen ſtill oner notirten überwiegend niedriger. 


Verlag von W, Decker u. Comp. (E. Röſtel) in Poſen. 


wk ec ET E EE RESCH SE 25 5 
150 M. afer feft Lo 1200 Kilo loco 160 — 171 M 1 e 

ba., Zeit 2 162,50 90 M. N. Ge Mai⸗J uni 1 50 M. nom. — Erbſer Mie, per 1000 
Kilo loco Koch“ 1 ah 150-163 — Mais ſchwan⸗ 
kend, per 1000 Kilo per März 130—145—135 M. 34 


134 M. 

per April 128 M. bez. — Winterrübſen ert, per 1000 Kilo 
per April» Wat 280 M. nom., Sept.-Dithr. 282 M Gd. — Rüböl 
ſteigend, per 100 Kilo lolo obne Faß edit M B., 1 85 März 61,50 

„Br., April⸗ Mai 63 — 63.25 M. , Mai» Juni 63 „50 M. G. 
Sepibr. » Ditbr. 63 M. bez. — SE feft und höber, ver 10.0) 
Liter pCt. loko — 5 43,80 M. bez., per 2 44,60 bez., 
Mai-Juni 45 40— M. bez., Juni⸗Juli 46 4046,60 M. bez, Juli⸗ 
Auguf 47 50 4760 M. bez, Aug. Sept. 48,50 M. bez. — Angemel⸗ 
bet: 1000 Ztr. Hafer. Regulirungspreis für Kündigungen: 
Zon 203 M., Roggen 14750 M., Rüböl E 50 M., Spiritus 44.50 

M. — Betzoleum (oo 13 30 — 13.25 M. b u. Br., Requlirungd- 
er 13.25 M., per Seplbr. Oklbr. 12, 50 b Br. (Oſtſ.⸗Ztg.) 
Kl 


Meteorologiſche Beobachtungen zu SBofen- 
Datum.] Stunde.] Ber br Ste.] Therm Wind.] Woltenform 


über der Oſtſee. 


51 ën E 18 27° 10“ 49 + 10% O2 (wolkig, Ou-st., Ni. 
Abnds. 10 27 10““ 621 + 53 O gan; heiter. 
KR April ST 61 27“ 10" 16 [ + 34] O 2-31 heiter, St. 


7 EE EE EE 
Waſſerſtand der Warthe. 
Poſen, am 30. März Mittags 2,78 Meter. 


und Hypotheken ⸗Aktienbank tollten feſt fein; edenſo Mär kiſch Weſtfäli⸗ 
ſches und Arenberger Bergwerk. Iynduſtriewerthe blieben fer ohne 
Verkehr. Auch Anlagewerthe verhielten ſich ſehr ſtill. Preußiſche 
Fonds und Prioritäten behauptet, ausländiſche matt. Italiener und 
Amerikaner wenia verändert. Bei mäßigen Schwankungen blieb die 
Haltung matt. Türken flau Per Ullimo April poiren wir: Franzo⸗ 
ſen 407—66—67, Lombarden 174—3—4, Kroduakkien 274-701. 

Diskonto⸗Komm anditantheile 122.753 1.50 2, Reichsbank 156.25 
bis 5—5,40. Viebma kt gewann 3, Paſſage 1% ; Union 1 Binnrberg 


